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Oppgaven studerer eksempler på tilrettelegging for myke trafikanter fra byer i land som Nederland 
og Danmark. Det skal vurderes om erfaringene fra disse eksemplene kan bidra til å bedre forholdene 
for myke trafikanter, i urbane byrom i Norge. Eksemplene er hentet fra et forskningsprosjekt utført av 
ansatte ved Aalborg Universitet i Danmark. 
I oppgaven fokuseres det på hvordan en kan plukke fra hverandre nettverkene som opererer sammen 
i de ulike eksemplene, og se på hvordan de påvirker hverandre, i positiv eller negativ retning. Med 
kunnskapen hentet fra de ulike eksemplene vurderes det hvordan disse erfaringene kan bidra til 
utformingen av en del av riksveg (Rv) 509, som går gjennom planområdet for en fremtidig bydel i 
Stavanger. 
Etter å ha sett på alle de relevante faktorene i eksemplene, skal det settes sammen et hierarki for 
trafikantene på den gjeldende veistrekningen langs Rv 509 på Revheim i Stavanger. Hierarkiet er med 
på å gi føringer for hvilke prioriteringer som skal gjøres i løsningen, og er med på å bygge opp under 
valget av tverrprofil. 
Resultatet i oppgaven er en anbefalt løsning for tverrprofilet, som ved hjelp av erfaringer fra utlandet 
møter visjoner og mål for området, samtidig som det bedrer forholdene for de myke trafikantene i et 
urbant byrom. 
Forord
Masteroppgaven “Myke trafikanter i urbane byrom” er skrevet under oppfordring fra Statens vegvesen, 
og oppdragsgiver og veileder fra vegvesenet har vært Laila Christensen-Dreyer. 
Inspirasjon til oppgaven kom av egen erfaring som syklist under et semester som utvekslingsstudent 
i Aalborg i Danmark. Sammenlignet med Danmark ligger Norge langt tilbake når det kommer til 
tilrettelegging for myke trafikanter, og spesielt syklister. Gjennom studiet og prosjektoppgavene i 
Aalborg, ble vi mer bevisste på hvilket liv som utspiller seg mellom de myke trafikantene i byrommene. 
Det ble satt stort fokus på at mobilitet er mer enn bare en forflytting mellom A og B. Det er viktig å 
fokusere på livet som finner sted inni disse ulike typene av mobilitetsnettverk. ”Vi lever mens vi beveger 
oss” ble et motto. I tillegg arbeidet vi med situasjoner hvor det å plukke nettverkene fra hverandre, 
og evaluere verdien av hver av dem, bidrog til å utnytte potensialene mellom dem. Det å skape en 
gjensidig bevissthet mellom de ulike trafikantgruppene er med på å forbedre forholdene der hvor de 
krysser hverandre. 
Det er i nye planer for samferdsel, både nasjonalt og regionalt, fokusert på utbedringen av forholdene 
for fotgjengere og syklister. Det er også et mål at en slik utbedring skal være med på å bidra til å 
redusere bilbruken. Det var derfor spennende å skrive oppgave om et tema som er svært tidsaktuelt. 
Prosjektet om Madla - Revheim var spennende og ettertraktet allerede før jeg reiste på utveksling 
forrige semester. Dette var særlig fordi det er sjeldnere og sjeldnere at en får muligheten til å forme 
løsninger uten for mye restriksjoner fra omliggende bygning- og infrastruktur. Det var derfor en stor 
glede å finne en spennende problemstilling innenfor dette planområdet. 
Det har vært en utfordring å legge bort fordommer, og unngå å være forutinntatt på dette temaet. 
Grunnen til at det har vært vanskelig er at det berører egne erfaringer og opplevelser. Det gjør at 
naturlige refleksjoner og vurderinger av løsninger var gjort allerede før oppgaven var påtenkt. Det har 
derfor vært viktig å prøve å, så langt som det lar seg gjøre, viske ut slike synspunkter, og la bevisene fra 
forskningsprosjektet og annen litteratur tale for seg. 
Relevant teori og litteratur har sammen videreutviklet min forståelse av de ulike konfliktene en møter i 
en slik situasjon. Det har gitt meg muligheten til å se utfordringene gjennom nye øyne. Sammen med 
den etablerte interessen og engasjementet for å finne en fungerende og god løsning, har det gitt et 
resultat som utfordrer tradisjonelle planleggingsideer i Norge og beveger seg utenfor komfortsonen 
etablert av veiledere og håndbøker. Samtidig møter også løsningen mål og visjoner fastsatt av 
regjeringen.
Jeg vil rekke en stor takk til oppdragsgiver og veileder ved Statens vegvesen Laila Christensen-Dreyer, 
for forslag til oppgave, gode innspill og veiledning. Tusen takk til veiledere ved universitetet Anders 
Langeland og LeRoy Olaf Tonning for nyttig hjelp undervegs. En stor takk til min gode venn og nabo 
Leif Inge Tjelta som har tatt seg tid til korrekturlesning og gjennomgang av oppgaven. Jeg vil også 
takke mine kollegaer på Statens vegvesen som har bidratt med gode råd, anbefaling av litteratur og 
samtaler underveis. Dette har vært til inspirasjon og hjelp. Til slutt vil jeg takke min familie; mor, far og 
søsken, som alltid har stilt opp for meg med støtte og oppmuntring gjennom hele min studietid. 
Stavanger, 5 juni 2013
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8I Nasjonal Transportplan (NTP) 2014- 2023  har regjeringen som mål at økningen i persontrafikken 
i byområdene skal tas av kollektivtrafikk, gåing og sykling. Utfordringen blir å legge til rette for at 
folk velger andre transportalternativ enn privatbilen på de fleste daglige reiser. For å møte målet om 
nullvisjonen skal dette oppnås uten økning i hardt skadde og drepte. Dette kan bli en målkonflikt, men 
er det også mulig at stort fokus på begge målene kan bidra til et holdningsskifte blant trafikantene?
Det blir her en ”kamp om gatetversnittet”, og om hvilke trafikanter som blir prioritert. Til nå har 
tendensen vært å tilrettelegge for at bilistene skal komme frem i trafikken. Stavangers store satsing er 
”busway”, og med de nye målene om forbedret kollektivtrafikk, må gruppen av trafikanter som velger 
buss fremfor bil, i større grad prioriteres. Prioriteres må også de myke trafikantene, menneskene til 
fots og på sykkel. Tilrettelegging av kollektivtrafikken og for de som går eller sykler er et tilbud for 
menneskene, for å gjøre byen mer tilgjengelig for nettopp menneskene. 
For å kunne innfri både målet om lavere andel av bruk av bil, og målet om nullvisjonen, kreves det særlige 
innrettede tiltak som bedrer forholdene for de myke trafikantene. Dette kan og bør gjøres gjennom 
sikre, funksjonelle og estetiske løsninger. Det er det denne oppgaven tar for seg. I oppgaven skal det 
undersøkes om det finnes eksempler på gode måter en kan gjøre dette på. Nederland og Danmark er 
land som har evnet å prioritere kollektivtrafikk og myke trafikanter. Det paradigmeskiftet vi i Norge er 
inne i nå, hadde Nederland allerede på 1970 tallet, da de innså hvor mange ulemper bilen bragte med 
seg inn i bymiljøene. I Danmark er en stadig opptatt av å bedre tilretteleggingen for kollektivtransport, 
og for de myke trafikantene. I Danmark har de en godt innbarket sykkelkultur, og det er betydelig flere 
som bruker sykkel som transportmiddel i Danmark enn i Norge. I Norge jobbes det iherdig med mer 
fokus på sykkelen og trafikksikkerheten for å senke andelen av skadde og omkomne også her. Er en slik 
sykkelkultur noe vi bare kan drømme om i Norge? Eller kan vi bruke erfaringene våre europavenner har 
gjort, til å skape bedre forhold for våre myke trafikanter i den fremtidige utviklingen av byrommene? 
Oppgaven baserer seg på et forskningsprosjekt som omhandler casestudier fra Danmark og 
Nederland. Det skal vurderes om tiltak som har bidratt til å bedre forholdene på disse stedene også 
kan implementeres i en norsk urban infrastruktur. Egen forventning til oppgaven er å teste ut hvordan 
veiplanlegging ikke bare er å skape en flate for å bevege seg fra A til B, men at veiplanlegging også skal 
bidra til å utforme det urbane rom med tanke på sosial interaksjon, det estetiske utrykket og holdninger 
i samfunnet. 




I Nasjonal transportplan 2014-2023 bevilger 
staten 1,3 milliarder kroner til særskilte sikker-
hetstiltak, og regjeringen legger opp til å styrke 
utbyggingen av gang og sykkelveier, slik at en 
får et sammenhengende sykkelnett med gode 
krysningspunkt. I sammenheng med at byene 
stadig vokser og tettheten øker, er det relevant 
å rette fokuset mot utbygging i byrom, hvor det 
ofte kan være trangt om plassen, oghierarkiet 
mellom trafikantene ser noe annerledes ut enn i 
forstedene. 
Oppgaven dreier seg i hovedsak om den nye 
bydelen som skal bygges ut ved Revheim i Stavan-
ger. Kommunen planlegger “10-minutters- byen”. 
Med dette menes at det skal være kort avstand og 
god tilgjengelighet til alle nødvendige funksjon-
er. Statens vegvesen jobber med veistrekningen 
på riksvei (Rv) 509 Revheimsveien, fra Ragbakken 
Vest til Bråde. Dette er det området i bydelen hvor 
det legges opp til høyest tetthet og som vil være 
hovedfartsåren i området. Et av effektmålene til 
Statens vegvesen for veianlegget, er at planen 
skal bidra til bedre forhold for syklister og gående, 
slik at andelen av disse øker.




Oppgaven skal fokusere på å legge til rette for lokaltrafikken i den nye bydelen og skape best mulig 
tilgjengelighet i et urbant gaterom, med spesielt fokus på myke trafikanter, særlig syklister. 
Skal en ha en egen fil for transportsyklister og en for gang/sykkel, eller blir fotgjengeren den tapende 
parten i en slik løsning? Hvilken sykkelkultur legger vi til rette for gjennom utformingen av profilet? 
Dyrker vi treningsformen eller transportmiddelet? Dette er spørsmål som vil være relevante for 
drøftingen i oppgaven, og vil gjenspeiles i visjonen og konseptet for løsningen. 
Oppgavens problemstilling lyder derfor slik: 
«Hvordan kan en bruke løsninger og erfaringer fra utlandet til å bedre forholdene for myke trafikanter i 
urbane byrom?» 
    
1.4 begrensninger
Da strekningen for Rv 509 gjennom området er ganske lang, og områdeplanen ikke er fastsatt enda, 
vil det være vanskelig å gi en løsning for hele veianlegget. Derfor skal resultatet fremstilles som en 
anbefalt prinsippløsning med vurderinger av konfliktpunkt.
Valget av prinsippløsning vil forholde seg til de rammene som er satt ut fra dagens planer for området 
Madla-Revheim. Det legges til grunn at omgivelsene langs Revheimsveien gjennom planområdet vil 
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2.0 TEORI OG METODE
Kapittelet tar for seg begrepsavklaringer og teorier som er 
relevante for oppgaven . Det forklares hvilke metode som er 
brukt, og aktuelle veiledende rapporter og håndbøker utgitt av 




Under følger enkelte begrepsavklaringer som vil være nyttige for forståelsen av oppgaven:
Mobilitet:
Ordet mobilitet betyr bevegelighet, og begrepet benyttes i mange forskjellige sammenhenger, innenfor 
flere vitenskaper.  Innenfor transport brukes begrepet om hvor godt infrastrukturen understøtter 
reiser, og definisjonen av mobilitet i følge ”Hovedstadens Udviklingsråds Trafikplan 2003” er: den 
gjennomsnittlige reisetid for eksisterende reiser til- og fra lokaliteter (Danmarks Tekniske  Universitet).
Public domain: 
Et offentlig sted eller område hvor det skjer en kulturell utveksling mellom de forskjellige brukergruppene 
(Hajer og Reijndorp, 2003). Begrepet kan også forklares som et “tredje sted” som skal møte behovet for 
den sosiale dimensjonen av hverdagen. Slike steder er uformelle og inkluderende (Oldenburg , 1999, 
referert av Carmona et al., 2010)
Universell utforming: 
”Med universell utforming menes utforming og tilrettelegging av hovedløsningen i de fysiske  forholdene slik 
at virksomhetens alminnelige funksjon kan benyttes av flest mulig” (Diskriminerings- og tilgjengelighet-
sloven, § 9, 2008) 
Transportsyklist: 
”Voksen syklist som sykler til/fra jobb/skole” (Transportøkonomisk institutt, 2012). Definisjonen vil drøftes 
videre under vurdering av løsning. 
2.2 Metode
Oppgaven baserer seg på forskningsprosjekt skrevet av ansatte ved Universitetet i Aalborg som 
inneholder flere casestudier. Prosjektet tar for seg sykkelinfrastruktur av ulike typologier i Danmark og 
Nederland. Hensikten med prosjektet var å beskrive at årsakssammenhenger og vurdere tiltak i ulike 
situasjoner hvor en ønsker å bedre forholdene for myke trafikanter. Prosjektrapporten inneholder data 
fra undersøkelser som omfatter stedets påvirkning på brukerne før og etter. 
Fremgangsmåten for å overføre erfaringene fra case-studiene i forskningsprosjektet, vil være å plukke 
hvert av eksemplene fra hverandre, og analysere de elementene som har en påvirkning på trafikkbildet. 
Slike elementer vil være de ulike trafikantgruppene og hierarkiet mellom dem, fysisk og estetisk 
utforming og den sosiale interaksjonen. 
Dataene i disse case-studiene vil ikke være råmateriale. Grunnen til det er at det var problematisk å 
innhente data selv, med tanke på avstanden mellom de forskjellige byene og mitt nåværende studiested. 
Derfor vil allerede behandlede data være kilder for analysen i denne oppgaven. Dette kan potensielt 
resultere i feilkilder, da dataene blir behandlet og analysert gjennom flere ledd. Det vil derfor være 
viktig å dobbeltsjekke enkelte tall direkte fra kildene som er oppgitt i rapporten. 
I tillegg til eksemplene fra forskningsprosjektet, vil det også refereres til andre eksempler for å underbygge 
drøftingen ved valg av løsning. Dette vil være en ”shared space” løsning fra Poynton i England, og et 
notat av Statenes vegvesen og COWI, med vurdering av tverrprofil i Salhusvegen i Haugesund. 
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2.3 Critical Points of Contact (CPC)
Ole B Jensen og Nicola Morelli, er begge professorer ved Aalborg Universitet.  Artikkelen Critical Points 
of Contact : Exploring networked relations in urban mobility and service design(2011), handler om hvordan 
ulike systemer overlapper, eksisterer i parallell eller krysser hverandre. Forfatterne påpeker at det må 
tas hensyn til slike krysninger, overlappinger og paralleller av ulike systemer for å tilrettelegge for at 
de kan møtes, og for at funksjonaliteten i og mellom dem skal opprettholdes. De punktene hvor der 
er kontakt mellom de ulike systemene bør derfor forsterkes og designes for å bedre funksjonaliteten.
I samfunnet vårt har vi utallige nettverk som overlapper hverandre. På vår daglige rute er det flere 
kombinerte elementer som er avgjørende for å få fullført en reise fra A til B. En dagligdags reise 
gjennom en hver rute består av et form for liv innenfor et nettverk, som gjør dette til mye mer enn et 
transportmiddel (eks metro eller tog).  Både lokalt og globalt påvirker disse systemene din opplevelse 
og komfort på reisen.
Ved å bruke denne teorien kan vi plukke lagene fra hverandre, analysere dem og dermed forstå verdien 
av de ulike nettverkene som krysser hverandre. På denne måten kan vi lære hvordan planlegging og 
design, og den sosiale atferden er avhengig av hverandre, og hvordan et eventuell redesign kan styrke 
kontakten mellom de ulike nettverkene. Der hvor disse nettverkene oppnår kontakt med hverandre, 
enten ved å overlappe, krysse eller eksistere i parallell med hverandre, er det Jensen og Morelli kaller the 
Critical Point of Contact (CPC). Et CPC blir avgjørende der et system endres eller hvor et system påvirker 
forholdene til andre system som en konsekvens av kontakten mellom dem.  Denne bevisstheten om 
hvordan systemene påvirker hverandre bidrar til en forståelse av mobilitet som er mer enn bare en 
måte å bevege seg på. CPC blir dermed et verktøy for å forstå kompleksiteten av byens nettverk og gir 
oss et vokabular for den analytiske prosessen. CPC består av forskjellige dimensjoner som er tekniske, 
sosiale og estetiske. 
         -  «Tekniske» ( tog, plattformer, billettsystemer, urban logistikk)
         - «Sosiale» (brukergrupper, ”public domains”, metro opplevelse, følelsen av å bli «flyttet» både
                individuelt og sosialt, måte å oppleve kraft»
         - «Estetiske» (design koder, form, kunst, reklame, skilter, symboler)
     
(Jensen & Morelli, 2011)
For å gjøre CPC til et verktøy for å analysere presenterer Jensen og Morelli fem hovedpunkter som kan 
bli brukt som analytisk verktøy. 
       1. Identifiser et område hvor to eller flere kryssende systemer opptrer som et CPC.
       2. Kartlegg tekniske, sosiale og estetiske dimensjoner av det identifiserte CPC. 
       3. Gi en analytisk vurdering av CPC-et i form av en valgt innfallsvinkel/forskningsspørsmål (eks  
              teknisk funksjonalitet, sosial ekskludering, økonomisk inntekt etc.).
       4. Identifiser et potensial for sosial eller økonomisk verdi som ikke har blitt oppfylt i CPC-et 
             (brukergrupper som ikke er inkludert, service som ikke er tatt hensyn til, etc.).
       5. Lag et foreløpig forslag for et redesign som tar hensyn til de identifiserte potensialene. 
(Jensen & Morelli, 2011) 
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Denne teorien er interessant for oppgaven min fordi den bidrar til å sette fokus på alle nettverkene som 
skal fungere i sammen. Den er også et verktøy for å analysere og legge bedre til rette for kysningen 
mellom dem. Det som gjør teorien høyst relevant for oppgaven, er at i vurderingen av løsningen skal 
det tas hensyn til ulike transportgrupper og funksjoner, og en sosial interaksjon mellom disse funksjoner 
og transportgrupper som skal fungere sammen. 
De fem punktene i teorien til Jensen & Morelli (2011) kan bli brukt til: 
         • Analysere casene fra utlandet
         • Finne ut hva en kan trekke ut fra casene i utlandet
         • Bidra i løsningen på Revheim. 
2.4 Staging mobilities
Boken ”Staging mobilities”, omhandler hvordan det som planlegges er påvirket av faktorer både ovenfra 
og nedenfra. Mobilitet er planlagt ovenfra, men blir utspilt nedenfra, og personer som opererer i dette 
nettverket er en del av den sosiale interaksjonen, av ”staging mobilities” (Jensen, 2013).
Som planleggere iscenesetter vi ovenfra (”staging from above”). Dette gjøres gjennom planlegging, 
design og reguleringer. På denne måten legges det til rette for å skape en bestemt adferd og bruk av 
et område. Likevel, på tross av hvordan vi legger til rette for dette, er systemene påvirket av mennesker 
med fri vilje, som selv er med på å skape et miljø, ved å bruke de fysiske rommene på sin måte (”Staging 
from below”). 
Teorien om ”staging mobilities” kan benyttes i oppgaven under vurderingen av hvilken påvirkning de 
tiltakene som iverksettes for å styre et system faktisk har på brukerne. Det er ikke sikkert at tilretteleggelse 
for et godt miljø for myke trafikanter,  nødvendigvis fører til at en klarer å endre holdningene og kulturen 
blant trafikantene. 
Figur 2.0: Viser hvordan sammenhengen 
mellom planlegging ovenfra (“staging from 
above”) og bruken nedenfra (“staging from 




”Shared space” er definert som integrert bruk av offentlig rom både av motoriserte og ikke motoriserte 
fremkomstmidler. Det betyr at biler må kjøre i gangfart for å imøtekomme annen bruk av området. 
Det er ingen regulering av området på ”shared space”. Trafikantene skal tilpasse seg hverandre, og 
manøvreringen er basert på kommunikasjonen mellom dem.
Hans Monderman var en nederlandsk trafikkingeniør, som introduserte konseptet med ”shared 
space”. Monderman fikk bevist at byer og bygater ble tryggere når all trafikkregulering i gatene 
fjernes, og bilistene tar signaler ved å se på mennesker i stedet for skilter. Resultatet er at ”shared 
space” er akkurat det motsatte av hva mange forventer. Det viser seg at trafikken beveger seg saktere 
og antallet av store trafikkulykker reduseres betydelig (Project for Public Spaces). 
Architecture Norway, er en nettside som publiserer artikler hentet fra magasinet Arkitektur N. I en 
av artiklene er det et intervju med urban designer Ben Hamilton-Baillie. Intervjuet er utført etter 
et seminar, arrangert av Statens vegvesen 24 november 2010. Hamilton- Baillie var som ledende 
internasjonal ekspert på utviklingen av ”shared space” gjesteforeleser på seminaret. Det refereres 
til dette intervjuet for å kunne forklare nærmere begrepet ”shared space”. I intervjuet ble det sagt at 
økonomi, en større forståelse av adferdspsykologi og viktigheten av offentlig rom, ville være årsaken 
til at ”shared space” vil få sin renessanse som gatedesign. 
Hamilton –Baillie sier at ”shared space” utfordrer konvensjonelle ingeniørers antakelser om behovet 
for separasjon og kontroll. En trenger ikke et hierarki mellom ulike typer gater, men en enkel fordeling 
mellom ”hovedvei” (med et enkelt formål, konsistent, forutsigbar, statlig kontrollert) og ”offentlige rom” 
(allsidige, komplekse, uforutsigbare, uformelle og sosiale). Han sier videre at i arbeidet med ”shared 
space”, bør en operere med farts design (”speed design”) i stedet for fartsgrenser. Dette representerer 
hva en ønsker å planlegge for, og ikke hvordan en ønsker å begrense. Høy fart krever mye plass med 
tanke på retardasjon før kryss. Ved vektlegging av godt design kan imidlertid kjørebevegelsen gjøres 
bedre samtidig som sikkerheten til de myke trafikantene ivaretas. 
 
På spørsmål om ”shared space” kan fungere i gater med høyt trafikkvolum og tung biltrafikk gir 
Hamilton- Baillie eksempler på steder hvor dette har fungert. Han er overbevist om at en form for 
”shared space” kan benyttes i alle sammenhenger, også utenfor de store byene. Konseptet med 
”shared space”  handler ikke om å gi overdreven oppmerksomhet til noen av trafikantgruppene, og 
det er ingen ”anti-bil” debatt inni dette. Bilen blir her integrert som en like viktig trafikantgruppe 
som de myke trafikantene. I en slik løsning er det interaksjonen og adferden mellom de ulike 
trafikantgruppene som spiller den avgjørende rollen for gateløsningen.  
Figur 2.1.(venstre): Illustrasjon 
av ideene bak “shared space” 
(Jonathan Pugh/ The Times)
Figur 2.2 (høyre): Illustrasjon 
av effektiv og konfliktfrie byer 
hvor biltrafikken aldri 





2.6 Håndbok  233 : Sykkelhåndboka 
Håndboken tar for seg de ulike prinsippløsningene vi har for sykling på norske veier, og presenterer 
ulemper og kvaliteter knyttet til de forskjellige løsningene. 
Prinsippløsninger som anbefales i håndboken: 
       •    Blandet med biltrafikk: i denne løsningen kjører syklistene i samme bane som motoriserte
             kjøretøy. Anbefalt fartsgrense for en slik løsning er 30 km/t.
       •    Sykkelfelt i kjørebanen: her har vi eget sykkelfelt ved siden av veien, i samme nivå som  
               biltrafikken, på begge sider. Denne løsningen kan benyttes på veistrekninger som har fartsgrense
            opp til 60 km/t, men spesielt i områder med fartsgrense 30 km/t og med stor biltrafikk er det 
            aktuelt å anlegge sykkelfelt.
              Sykkelfelt og viktige sykkelruter skal være godt skiltet, både for syklende, men også som et signal 
            til kjørende at det er et godt sykkeltilbud. 
       •    Sykkelveier, gang- og sykkelveier:  i denne løsningen har vi etablerte sykkelveier, eller 
             kombierte gang- og sykkelveier som er adskilt fra biltrafikken, gjerne med grøft, eller autovern. 
Sykling i kollektivfelt er også nevnt som en mulig løsning, dersom det er skiltet hastighet under 50 
km/t. I tillegg kan sykling på utvidet veiskulder brukes som løsning på landlige områder med liten 
trafikk og få syklister.  
Håndboken omtaler trafikantadferd. Hvor og hvordan en sykler påvirkes av ulike faktorer som alder, 
erfaring, trygghet og formål.  De erfaringer en har med sykling i Norge tilsier at vi her i landet har et 
vanskelig system og regelverk, som ikke er i samsvar med tilretteleggingen. Erfaringer fra utlandet viser 
entydig at der det er lagt til rette for sykling oppnår en også god adferd blant de syklende.
Blant politirapporterte ulykker hvor syklister og biler er involvert er 80 % i tettbygde strøk, 75 % i kryss 
og avkjørsler eller ved krysning av vei. Disse tallene er fra før trafikkreglene ble endret i 1998.  Eneulykker 
for syklister går som regel på velt eller utforkjøring. 
Håndboken blir relevant for oppgaven som en veileder med tanke på hvilke løsninger som blir ansett 
som trygge i norsk infrastruktur.
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2.7 Statens vegvesens rapporter nr. 87: 
Nasjonal gåstrategi
Nasjonal gåstrategi, utarbeidet av Statens vegvesen, skal fremme gåing som transportform og 
hverdagsaktivitet, og er et forslag til en strategi for å tilrettelegge for dette. Gåstrategien er også 
en del av arbeidet med Nasjonal transportplan 2014- 2023, og den har to hovedmål: (1) å gjøre det 
attraktivt å gå for alle og (2) at flere skal gå mer. 
Målgruppen omfatter alle grupper av befolkningen og det er en vid definisjon av hva gående 
innebærer. ”Det inkluderer den som a) går på ski eller rulleski, b) fører rullestol eller sparkstøtting eller 
aker kjelke og c) leier sykkel eller moped, triller barnevogn eller bruker lekekjøretøy. I tillegg inkluderer 
det personer som er avhengig av hjelpemidler som for eksempel rullator, rullestol, scooter, førerhund, 
mobilitetsstokk eller lignende” (Nasjonal Gåstrategi, 2012: 14).
Regjeringen har som mål å øke andelen av hele reiser til fots til minst 50% i 2023. Det kan diskuteres 
om dette er et realistisk mål, da det ikke inkluderer de tilfellene hvor kun deler av reisen foregår til 
fots.  Den nasjonale reisevaneundersøkelsen viser at 16 % av befolkningen går ikke i det hele tatt, 
mens 19 % utfører hele reiser til fots på 1,5 km daglig. Målet er at i 2023 skal andelen av befolkningen 
som ikke går reduseres til 10 %, og andelen av dem som går mer enn 1,5 km daglig skal økes til over 
25 %.  Det er også lagt frem forslag om at reiser til fots i nærmiljøet, der folk bor, bør ha en andel på 
68 % I 2023. Undersøkelser viser også at det er i de store byene folk går mest, men målet om å øke 
andelen av gående er også fokusert på de mindre tettstedene i landet. 
I gåstrategien er det foreslått 6 innsatsområder, som har definerte målsetninger, virkemidler og 
tiltak:
          - ansvar og samarbeid
          - utforming av fysiske omgivelser
          - drift og vedlikehold
          - samspill i trafikken
          - aktiv gåkultur
          - kunnskap og formidling
Under ”samspill i trafikken” finner vi tiltak som; å sikre fotgjengers prioritet i lovverk som regulerer 
samspillet i trafikken, bidra til fartsredusering i byer og tettsteder, etablere sikre og attraktive 
krysningspunkter for å ivareta helhet i reisen. Det er også satt fokus på å prøve ut samhandlingsformer 
i trafikken som «shared space”  i demonstrasjonsprosjekter.  Strategien inkluderer også å engasjere 
både lokale myndigheter og aktører, og drive oppfølging både på statlig og lokalt nivå for å bidra til 
gode endringer og forbedringer for fotgjengere. Statens vegvesen kan også stimulere til dette ved 
å samle og formidle informasjon om erfaringer og gode løsninger.  I tillegg til fysisk utforming og 
design er også dagens skiltpraksis noe som bør gjennomgås. Dette for å vurdere hvor lett det er for 
ukjente til fots å finne frem. 
I gåstrategien påpekes det at det finnes lite systematisk og forskningsbasert kunnskap om gående. 
Det kreves en mer målrettet satsing for å kunne bedre denne kunnskapen. Målet vil også være å få 
etablert gode kartleggings- og planleggings verktøy og metoder. Selv om universell utforming har 
fått mer og mer fokus i planleggingen, er det likevel lite kunnskap om hva tilrettelegging for gående 
innebærer. 
Gåstrategien blir relevant i oppgaven for å illustrere viktigheten av denne trafikantgruppen, og at det 
er et økende fokus på tilrettelegging for fotgjengere. Dette er med på å bygge opp under drøftingen 
av alternative løsninger.  

3.0 KUNNSKAPSTATUS
Kapittelet tar for seg nasjonale og regionale planer som har en 
påvirkning på oppgaven, og hva det fokuseres på i området som 
løsningen skal planlegges for. 
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3.1 Nasjonal Transportplan (NTP) 2014-2023 
Regjeringen har som mål at økningen av persontransporten skal tas gjennom økt bruk av kollektivtilbud 
og ved at flere sykler eller går. I NTP er det lagt frem tiltak som skal bidra til å nå dette målet. Sammen 
med ordninger om bypakker, bevilgede midler, betalingsmetoder og handlingsplaner, finner vi også 
konkrete tiltak. Dette er tiltak som å legge til rette for å fordoble andelen av syklende, samt styrke 
trafikksikkerheten og fremkommeligheten for syklister og fotgjengere langs vegnettet og i ulike 
knutepunkt.
 
Under punkt 9.11.4, om tiltak for Stavangerregionen, opplyses det i NTP om at tallene fra 
reisevaneundersøkelsen (RVU) 2009 viser at andelen av kollektivreisende og gående har økt siden 2005, 
mens andelen av folk som sykler har gått litt ned. I 2009 var tallene fra Sandnes og Stavanger på andel 
kollektivreisende 10 %, sykkelandelen var 5 %, andelen av gående 22 % og bilandelen var 63 %.  NTP 
påpeker at  sykkelvegnettet i Stavangerregionen er mangelfullt utbygd, og at 20 % av andelen skadde 
og drepte i regionen er fotgjengere. 
Kommunene og fylkeskommunene har som mål å få redusert vekst i biltrafikken, og i tillegg få et godt 
miljømessig og samfunnsøkonomisk transportsystem. I følge sykkelstrategien til Stavanger kommune 
er målet at innen 2015 skal en ha økt sykkelandelen fra 12 % til 16 %.  Å øke  prosentandelen av personer 
som sykler til og fra jobb vil i tillegg til å gi miljømessige og trafikkmessige gevinster også gi helsegevinst 
for de som bytter bilen ut med sykkel som transportmiddel (Tjelta, Kvåle og Dyrstad, 2010).
3.2 Stavanger Kommuneplan 2010-2025
Kommuneplanen for Stavanger for 2010-2025 ( under revisjon for 2014-2029) presenterer kommunens 
visjon ”Sammen for en levende by”.  Planen har følgende fem mål for den langsiktige byutviklingen i 
Stavanger:
        - En god by å bo i
        - Mangfold og deltakelse
        - Regionsenter med internasjonalt engasjement
        - Nyskapende og robust næringsliv
        - Handlekraftig organisasjon.
Innenfor denne rammen av hovedmål fremstår det noen særlig viktige satsingsområder, som 
kommunen vil jobbe med å få et godt grep om. Et av disse er satsingsområdet som er kalt ”den urbane 
byen”.  Her skisseres det at kommunen vil legge til rette for at folk skal bruke byområdene mer effektivt. 
Dette skal blant annet gjøres ved å etablere arbeidsplasser der det er godt kollektivtilbud, og gjennom 
å sikre gode uterom i tette boområder. 
Under virksomhetsområdet ”Samordnet areal og transport”, er et av de opplistede delmålene at 
Stavanger skal være en trygg og god by å være syklist i. Strategien for å oppnå dette er å legge til 
rette for gode sykkeltraseer, godt vedlikehold av sykkelveier og sikker sykkelparkering. Et av delmålene 
for sentrum og delsentrene er at Stavanger skal ha en struktur med region- ogkommunesenter, 
bydelssentre og lokale sentre. Disse skal være kompakte og oversiktlige, med korte gangavstander til 
de ulike funksjonene og til kollektivtransport. 
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For kommuneplanrevisjonen var det viktig å foreslå nye tiltak for å redusere transportomfanget, da 
transportsektoren må redusere CO2 utslippene med 45 000 tonn fra 2010 til 2020. Å bedre sykkeltilbudet 
er et viktig virkemiddel for å nå dette målet, og kommunen vil tilrettelegge for at sykkel blir et naturlig og 
attraktivt valg som transportmiddel. For å nå målet om å øke sykkeltrafikken betydelig, skal det etableres 
hovedruter, hvor syklistene er adskilt fra gående og kjørende. Hovedrutene skal ha høy standard. I 
tilretteleggingen for arbeidsreiser er sykkelstamveg mellom Stavanger og Sandnes, langs E39, et viktig 
ledd. Kommunen vil også prioritere tilrettelegging for syklende til togstoppene, og tilførselsveier til 
hovedsykkelrutene i bybåndet nord/sør. I tillegg vil det å utvikle bydelsrutene i femkilometersonen 
rundt Stavanger sentrum og bydelssentrene prioriteres. 
bestemmelser i Kommuneplanen:
Under bestemmelser og retningslinjer for samferdsel og teknisk infrastruktur, finner vi at ”Rv 509 
(Revheimsveien) og Fv 44 skal ha egne felt for kollektivtransport og tilbud for syklister adskilt fra gående og 
kjørende” (Stavanger kommuneplan, 2011: 96). 
Under retningslinjene for kollektivtraseer og langsgående sykkeltilbud er det presisert at det skal sikres 
full fremkommelighet i egne felt for kollektivtrafikken, og sikker og god fremkommelighet langs de 
samme hovedårene for syklister.  
“2.08 Bestemmelser om sykkelruter vist på temakart (pbl §11. 10, pkt 2) “ sier at:
“Ved planlegging og bygging av nye sykkelruter og ved utbedring av eksisterende sykkelvegnett, skal det 
legges til grunn et ensartet system og en helhetlig standard.”
“2.08 Bestemmelser om sykkelruter vist på temakart (pbl §11. 10, pkt 2) “ sier at:
“Ved planlegging og bygging av nye sykkelruter og ved utbedring av eksisterende sykkelvegnett, skal det 
legges til grunn et ensartet system og en helhetlig standard.”
”Ved planlegging av sykkeltilbud i hovedrutenettet skal alltid muligheten for separat anlegg adskilt fra 
gående og kjørende vurderes og dokumenteres i saksframstilling” (Stavanger kommuneplan, 2011: 96).
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3.3 bydelen Madla - Revheim 
Madla bydel ligger i Stavanger kommune. Kommunen har i dag en befolkning på 129 191 innbyggere 
(Statistisk sentralbyrå, 2013). Det spredte utbyggingsmønsteret i regionen bidrar til at kommunen 
opplever stort press fra nabokommunene; Randaberg, Sola og Sandnes i form av pendlere og 
trafikkbelastning. 
I planen for fremtidig byutvikling på Madla-Revheim, legges det opp til 4000 nye boenheter innenfor 
planområdet på ca. 400 000 m2 BRA., med høy utnyttelse og varierende bygningstypologi. Foreløpig 
planlegges det en fordeling på 2/3 bolig og 1/3 næring/tjenesteyting. 
Madla-Revheim har en avstand av ca. 5 km til Stavanger sentrum. Området er attraktivt for fremtidig 
byutvikling fordi det ligger nært til funksjoner og attraksjoner som Maldakrossen bydelssenter, 
Madlasenteret, UiS, den internasjonale skolen og turområder som Stokkavannet, Hålandsvannet, 
Hestnes, Møllebukta og Hafrsfjord. Som ”10-minuttersbyen”, ligger området godt plassert. Beboerne 
har gåavstand til hele planområdet, og på sykkel har en også tilgang til en rekke funksjoner innen et 
tidsintervall på ca. 10 minutter.  
Madla-Revheim er i dag et boligområde med lokale funksjoner som barneskole, kirke, og diverse butikker. 
Revheimsveien går gjennom området som en viktig korridor som kobler Tananger- og Sundeområdet 
til Stavanger sentrum. I planforslagene skal denne korridoren opprettholdes, men med redusert antall 
kryss for å ivareta trafikksikkerheten. 
Målene for byutviklingsprosjektet på Madla-Revheim, er at ikke mer enn 50 % av lokaltransporten 
skal dekkes av privatbil, og at den resterende andelen skal dekkes av miljøvennlige transportformer 
som kollektivtransport, sykkel eller transport til fots. Det er tatt ut 4 av 33 forslag til utformingen av 
områdeplanen. Den røde tråen i alle forslagene er at fusjonen av det landlige og grønne sammen med 
det urbane, skal skape et nytt og annerledes byrom. Et byrom med variasjon av inntrykk og med et vidt 
spekter av funksjoner og opplevelser. Ut fra bidragene og kommunens mål for planområdet, kan det 
tyde på at den mest urbane delen, delen med høyest tetthet, vil sentreres rundt Revheimsveien. Det er 
reist spørsmål om dette er den rette måten å gjøre det på, eller om en skal opprettholde Revheimsveien 
som en hovedvei for biltrafikk (Presentasjon av bidragene ved Grønn Aften, mai 1013). 
Figur 3.0: Illustrasjon fra et av parallelloppdragene. Gir et bilde av hvilke ideer 
som ligger for den fremtidige utviklingen på Madla-Revheim (Stavanger 
kommune). 
Figur 3.1 (venstre) : Illustrasjon av hvordan planområdet er orientert i re-
gionen, med avstander (Planprogrammet, 2012).
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Figur 3.2: Kart som viser dagens kollektiv- 
forbindelser gjennom og rundt planområdet (For-
prosjektet, 2012: 17).
Figur 3.3: Kart som viser det eksisterende 
sykkelnettverket i området (Forprosjektet, 2012: 16).
Figur 3.4: Kart som viser dagens lokalvegnett på og 
gjennom planområdet (Forprosjektet, 2012: 16).

Kapittelet tar for seg seks case hentet fra forskningsprosjektet 
“ Bike Infrastructures” (Andrade et al., 2010). De tre første casene 
er hentet fra Danmark og de siste tre er fra byer i Nederland. 
Kapittelet vurderer de ulike eksemplene og trekker ut erfaringer 




4.1 Case studiene 
For å skaffe et bilde av hvilke erfaringer en kan hente fra Danmark og Nederland, brukes som nevnt tidligere 
et forskningsprosjekt utført og publisert av ansatte ved Aalborg Universitet, førsteamanuensis Victor 
Andrade og Henrik Harder, professor Ole B. Jensen og studielektor Jens Madsen. Prosjektet fokuserer på 
effekter av endringer i sykkel-infrastrukturen, og undersøker og analyserer sykkelmotivasjonen relatert 
til sykkelinfrastrukturens egenskaper. De casene som er hentet ut fra rapporten har blitt sett på som 
mest relevant for oppgaven. Noen av casene kan direkte sammenlignes med Revheim, mens andre 
indirekte bidrar med erfaringer som Revheim prosjektet kan dra nytte av.  
 
Hver av casene har et tydelig hierarki mellom trafikantene. Å identifisere dette hierarkiet er begynnelsen 
på prosessen gjennom arbeidet med CPC. Etter at det er klart hvilke trafikanter som har sin andel av 
kaken, og på hvilket nivå de er prioritert, kan en begynne å plukke lagene fra hverandre og se på 
hva som er de ”kritiske” punktene i løsningen. Det vil være interessant å se hva som er taktikken for 
å løse konfliktene mellom trafikantene i de ulike casene, om disse er løst gjennom fysisk utforming, 
skilting eller regelverk. Ut fra hvert case skal det dras en delkonklusjon for hvordan denne erfaringen 
kan brukes videre i eksempelet om Revheim. CPC teorien brukes som et rammeverk i vurderingen av 
case-studiene, hvor spørsmålene presentert i teorikapittelet vil være relevante. Det skal identifiseres 
konfliktpunkt mellom trafikantene og gis en vurdering om hvordan disse er løst, men det vil ikke være 
aktuelt å gi et forslag til redesign for hvert av casene, da dette skal gjøres for Revheim som et resultat 
av case-studiene. 
Danske Erfaringer:
Danmark er et land hvor sykkelen er et vanlig fremkomstmiddel for store deler av befolkningen. I dag 
jobber Danmark med en ny sykkelstrategi som forventes lansert høsten 2013, hvor målet er å få hele 
landet over på sykkelen og offisielt ta navnet som en sykkelnasjon (Transportministeriet).
Motivasjonen for kommunene i Danmark for å investere i sykkelprosjekter har vært å redusere køer, 
bedre offentlig helse samt å bedre trafikksikkerheten. Potensialer for å øke sykkelbruken er relatert 
til prosjekter som søker å forbedre sikkerhetsnivået langs skoleruter, da skolebarn er blant de største 
brukergruppene. Størst potensial for å promotere sykkelbruk er gjennom bygging av sykkelruter, noe 
som er sett på som en sikker løsning. 
Undersøkelsene fra Danmark er gjort av tre sykkelinfrastrukturer med forskjellige typologier:
         - Vestergade Vest i Odense (”shared space” i kjernen av byen).
         - Hans Broges Gade i Aarhus (en utvidelse av en sykkelrute som linker forstaden til Aarhus 
              sentralstasjon).
         - Bryggebro i København (en bro for syklister og fotgjengere som krysser havnen).
Resultatene fra hvert av prosjektene er vurdert ut fra en web-basert undersøkelse. Undersøkelsen 
skulle definere hvor mye av implementeringen av sykkelinfrastrukturen hadde bidratt til i forhold til 
økt sykling, og den skulle også identifisere designfaktorer som hadde innflytelse på valget om å sykle. 




Sykling i Nederland økte kontinuerlig første delen av 1900 tallet, og nådde et maksimum rundt 1950. 
Grunnet økt bilbruk ble det en nedgang i sykkelbruken fra slutten av 1950 årene. Rundt 1970 fant 
det sted et paradigmeskift i Nederland. Folk begynte å innse problemer med bilbasert trafikk som 
medførte uheldige miljøpåvirkninger og store ulykkestall. Oljekrisen i 1973 påviste i tillegg svakhetene 
med motorisert transport. Dette gjorde at det i 1975 ble dannet den Nederlandske Sykkel Union. 
Sykkelpromotering ble satt på den nederlandske politiske dagsorden, og det ble satt i gang flere 
prosjekter for å bidra til bedre forhold for syklister. 
Nye konsepter som sykkelgater, ”shared space”, og sykkelhovedvei forandret ikke byen over natten, 
men hjalp å forbedre det urbane transportsystemet og opprettholde det eksisterende nivået av sykling. 
I 1980 var andelen av personer som benyttet sykkel på 28 %, og det har vært nokså konstant siden den 
gang (Andrade et al., 2010).
Figur 4.0:  Logo fra sykkelkampanjen Ibikecph i  hovedstaden er et eksempel på hvordan  
København markedsfører seg selv som sykkelby (www.monoline.dk).
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4.2  Case 1: Odense, shared space, Vestergade Vest og Mageløs
Bakgrunn
Odense er den tredje største kommunen i Danmark, med en befolkning på 191 610 innbyggere (2012) 
(Statistikbanken). I 1993 la den danske regjeringen frem en plan for bæredyktig transport som de 
ga navnet ”Trafik 2005”. Et av hovedpunktene var at en skulle øke andelen syklister i samlet person- 
transport i landet innen 2005 (Transportministeriet, tidligere trafikministeriet, 2000). For å oppnå 
dette burde 4 % av persontransporten flyttes fra bil til sykkel eller fra bil til å gå. Det betydde at alle 
turer kortere enn 3 kilometer burde bli gjort på sykkel eller til fots. Odense ble valgt til å fungere som 
et laboratorium for nye løsninger og var i perioden 1999-2002 offisielt Danmarks Nationale Cykelby 
(Odense Kommune, 2012). Byen gjorde en rekke endringer som bedret forholdene for byens syklister. 
Odense by arrangerte flere familieaktiviteter som fokuserte på fordeler med sykkelbruk.
Prosjektet
Prosjektet i Vestergade Vest og Mageløs sto ferdig 
19. august 2010. Denne gaten ble transformert fra 
å være en gate overfylt av motoriserte kjøretøy, til 
å bli et ”shared space” for fotgjengere, syklister og 
fremtidig sentral elektrisk bussring. Alle de tidligere 
bussene ble flyttet til parallelle gater i nærheten 
(Odense kommune 2009). 
Transformeringen av Vestergade Vest og Mageløs er 
en del av en plan for å forbedre kvaliteten av urbant 
liv i kjernen av Odense. Planen er beskrevet i ”Trafik 
og mobilitetsplanen 2008”  (Odense kommune 2009). 
Gamle veletablerte butikker i sentrum merket en 
økende konkurranse fra shoppingsentre utenfor 
bykjernen, og det ble en hard konkurranse for å 
beholde handelen og livet i byen. Det ble et mål å 
forbedre opplevelsen av livet i byen for gående og 
syklende. Vestergade Vest og Mageløs ble en gate 
hvor en eksperimenterte med midlertidige inngrep 
for å forstå hvordan befolkningen ville reagere på 
nye opplevelser og det offentlige rom. 
Prosjektet hadde et smalt budsjett. Det ble derfor 
gjort disse midlertidige mindre tiltakene, slik at det 
kunne være lettere å omorganisere dersom noe ikke 
skulle fungere. Veidekket og nivået av den tidligere 
gaten ble beholdt, og elementer ble i stedet puttet 
inn i landskapet for å indikere fotgjengerens område 
langs fasadene og “shared space“  i midten av gaten. 
Den nye utformingen fremmet gåing, sykling, 
shopping, leking og spising. Den ga også mulighet 
til å promotere produkter utenfor butikkene og ha 
uteservering for kafeer og restauranter. Elementer 
som ble plassert var: plastikkmerker (for å indikere 
grenser), stativer for sykkelparkering, ping pong- 
bord etc. Gaten ble seende ut som et fleksibelt og 
uformelt område, åpent for ulike opplevelser.  
Bilde 4.0: Situasjonen i Vestergade Vest og Mageløs før 
transformeringen (Andrade et al., 2010).
Bilde 4.1: Situasjonen i Vestergade Vest og Mageløs etter 
transformeringen (Andrade et al., 2010).
Figur 4.1: Viser Odenses størrelsesforhold sammenlignet
med resten av Danmark.
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Før hadde gaten mer enn 200 busser som passerte hver dag. Disse bidrog til lyd- og luftforurensing og 
hemmet et mer vennlig rom for fotgjengere, syklister og potensielle aktiviteter. Etter transformeringen 
endret det offentlige rommet seg fullstendig. Endringen bidrog til mer gåing, sykling, shopping, spis-
ing, leking etc.  Prosjektet har også bidratt til diskusjon om “Public Domain”, og er et regenerert bilde 
av gaten som et livlig sted (Andrade et al., 2010). Som nevnt over hadde prosjektet et smalt budsjett, 
kun 500 000 danske kroner. Dette resulterte i kreative løsninger med nevnte midlertidige elementer og 
løsninger som gjør det mulig å revurdere konseptet over tid. 
Identifisering av hierarki og CPC
I dette caset er det satt hovedfokus på lett tilgjengelighet for syklister og gående, og målet har vært å 
trekke livet ut i gatene for også å forsterke funksjonene i de tilstøtende byggende, som kafeer og res-
tauranter. Motoriserte kjøretøy er fullstendig fjernet, sett bort fra trafikk for levering av varer til butikker 
og restaurantene, samt også en fremtidig elektrisk buss-ring.
Vestergade Vest og Mageløs har et tydelig hierarki hvor kjøretøyene havner på bunnen, og får bare 
tilkomst ved spesielle ærend. Syklistene og fotgjengerne må ta hensyn til hverandre i det offentlige 
rommet, og det kreves en gjensidig oppmerksomhet for å manøvrere seg gjennom gaten. Likevel er 
det satt inn fartsdempende tiltak for sykkel, slik at en ivaretar sikkerheten for fotgjengerne i høyest 
mulig grad.  Det er dedikert definerte områder til fotgjengere på begge sidene av vegen. Fotgjengerne 
kan også bevege seg i midten av gaten hvor syklistene farter, de har høyest prioritet. 
Fotgjengere og syklister beveger seg i veldig ulik fart og dette kan være med på skape farlige situasjon-
er. Det er i Odense lagt til rette for gode løsninger ved en rekke mulige konfliktpunkt (CPC). Disse er av 
teknisk, sosial og estetisk art. 
Sykkelparkeringen, er et eksempel på en teknisk CPC, hvor syklisten går over til å være fotgjenger. Dette 
er et sted hvor det skapes friksjon i flyten av trafikken. Det kreves derfor en strategisk plassering for at 
denne handlingen skal skje uten å forstyrre den øvrige flyten av trafikanter. Fartsdumpene som er plas-
sert i gaten for å redusere farten til syklistene, av hensyn til fotgjengere, er også et punkt hvor de ulike 
trafikantenes forhold påvirker hverandre. For å unngå den bremsende hindringen, er det bemerket at 
syklistene svinger utenom og inn på fotgjengernes område. Dette skjer særlig i morgenrushet, da det 
ikke er så betydelig fotgjengerliv. Dette er også et eksempel på hvordan en mulig konfliktsituasjon 
løses på en annen måte enn det som var tenkt og tilrettelagt for i første omgang.
Figur 4.2: Illustrerer hierarkiet for Vestergade Vest og Mageløs etter transformeringen.
Bilde 4.0: Situasjonen i Vestergade Vest og Mageløs før 
transformeringen (Andrade et al., 2010).
Bilde 4.1: Situasjonen i Vestergade Vest og Mageløs etter 
transformeringen (Andrade et al., 2010).
Figur 4.1: Viser Odenses størrelsesforhold sammenlignet
med resten av Danmark.
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Sosiale CPC oppstår som en konsekvens av det bylivet en ønsker å skape i gaten, og blir sett på som en 
positiv friksjon mellom gaten som en transportkorridor og gaten som et sted hvor mennesker lever sine 
liv. Den estetiske utformingen av gaten skal stimulere til et sosialt samvær i tillegg til å bidra til god og 
trygg fremkommelighet. Det konfliktpunktet som oppstår ved plassering av den uvanlige møbleringen, 
som ping pong bord og aktiviteter midt i gaten, er derfor overveid. Det er betraktet som en god måte å 
gjøre den høyhastige sykkeltrafikken oppmerksom på det saktegående fotgjengermiljøet. 
Det fremgår fra forskningsprosjektets vurdering av stedet at det er en konflikt mellom gående og 
syklende, selv om det er lagt til rette for at disse skal kunne operere i samme gaterom. Prosjektet viser 
viktigheten av å opprettholde restriksjoner i designet, og unngå ”smutthull” for å motstride hensikten 
av utformingen, som eks situasjonen med fartsdumpene. Prosjektet viser også hvordan det er mulig 
å gi føringer for et ”shared space” for å indikere en form for hierarki mellom trafikantene. Dette kan 
gjøres med kontraster i materialene, i kvalitet eller måten de er brukt på. Et  eksempel er retningen 
belegningssteinen er lagt i. 
Designet av gaten gir den ekskluderingen av trafikanter som det er ønsket å oppnå. Biler og busser 
hadde hatt store problemer med fremkommeligheten i denne gaten, og hadde nok flyttet seg til andre 
gater uten å bli henvist. Likevel er det et behov for skilting som forbyr adgang for uønsket trafikk, ved 
inn- og utgangene til gaten. Øvrig skilting gjennom gaten er ikke nødvendig da designet stort sett taler 
for seg.
Bilde 4.2: Viser fartsdempende tiltak for syklister 
(Andrade et al., 2010).
Figur  4.3: Viser CPC - situasjon mellom syklist og 
fotgjengernes område (Andrade et al., 2010).
Figur 4.4: Tverrprofil og plan for løsningen i Vestergade 
Vest og Mageløs (Andrade et al., 2010).
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4.3  Case 2: Aarhus, Sykkelveg, Hans broges gade
Bakgrunn
Aarhus er det nest største kommunen i Danmark med en befolkning på 319 747 innbyggere ( Statistik-
banken, 2013). I Kommuneplanen 2009 hadde Aarhus visjon om å bli en miljøvennlig og bæredyktig 
by, med mål om å bli karbon nøytral innen 2030. 
I Aarhus sin handlingsplan for sykkel (2007) finner en beskrevet seks hovedfokusområder for utvikling 
av en infrastruktur for sykkelbruk. Det største punktet er utviklingen av et sammenhengende sykkel-
nettverk. Andre fokusområder er å lage vegkryss mer sykkelvennlige, forbedre sikkerhetsforholdene, 
lage mer og bedre parkeringsfasiliteter for sykkel og å optimalisere den kombinerte bruken av sykling 
og kollektivtransport, for å kunne utvide rekkevidden for sykkel. I tillegg er det et mål å bedre dialogen 
mellom syklister og kommunen (Aarhus Municipality, referert av Andrade et al., 2010). Ulike kampanjer 
og tiltak har blitt iverksatt for å fremme sykling i byen. Et tiltak var en konkurranse mellom gatene. Den 
gaten som kunne øke antall syklister mest på to uker vant konkurransen, og ble oppgradert. Det ble 
brukt automatisk telling, med apparater som ble satt opp i gatene. Vinneren av konkurransen var Hans 
Broges Gade, som hadde en økning på 41 % av syklister i løpet av to uker (Andrade et al., 2010).
Prosjektet
Hans Broges Gade er en del av en korridor som kny-
tter forstaden Holme til bysenteret. Forbedringen 
av hele korridoren hadde et budsjett på 14 million-
er danske kroner. Nabolaget ved Hans Broges Gade 
består av 5 etasjes blokker, hvor store deler er bolig-
bygg. Likevel har enkelte bygg blandet formål, med 
ulike servicefunksjoner i første etasje, og boliger i de 
øvre etasjene. 
 
Hans Broges Gade fungerer derfor som en viktig link 
mellom forstaden og kjernen av byen, og det er fot-
gjengere fra lokale boliger som benytter seg av de 
lokale tilbudene. Meningen med tiltakene som ble 
gjort i gaten var å forbedre sykkelruten i denne kor-
ridoren fra forstaden til bykjernen. Dette skulle bli en 
av 7 hoved sykkelkorridorer i sykkelnettverk planen.
Før var gaten en brei gate for motoriserte kjøretøy og 
bilparkering i begge retninger rett ved fortauene. Det 
var kun sykkel-fil i begynnelsen av gaten, de første 
100 meterne. Videre måtte syklistene ta seg frem på 
utsiden av rekkene med bilparkeringen, sammen 
med bilene og bussene. Det var vanskelig for syklis-
tene å komme ut på gaten på grunn av de parkerte 
bilene. Syklistene foretrakk derfor å sykle på fortauet, 
noe som svekket sikkerheten for fotgjengerne. For å 
få plass til å implementere sykkel-fil i begge retnin-
ger av gaten, ble en av rekkene med bilparkering tatt 
bort. Prosjektet hadde et budsjett på 2,8 millioner 
DKK. 
Figur 4.5 : Viser Aarhus kommunes størrelsesforhold 
sammenlignet med resten av Danmark.
w
Bilde 4.3: Viser situasjonen i Hans Broges gade før 
oppgraderingen (Andrade et al., 2010).
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Identifisering av hierarki og CPC
Formålet med prosjektet var i hovedsak å bedre forholdene for syklistene. Synergieffekten var bedre 
trafikksikkerhet for alle de myke trafikantene. Sykkelen fikk et definert område å farte på, noe som 
gjorde situasjonen for syklister tryggere. I tillegg ble det også tryggere for fotgjengere som nå ikke 
lengre behøvde å bekymre seg for syklister på fortauet. Likevel var det viktig i dette prosjektet at gaten 
opprettholdt funksjonen som en korridor for trafikken for å koble sammen forstaden og bykjernen. 
Derfor spiller også de motoriserte kjøretøyene en viktig rolle i denne løsningen, og alle trafikantene får 
sin bit av kaken i denne situasjonen. Likevel kan en ane et hierarki som er bygd opp gjennom løsningene 
av gateprofilet. I alle kryssene har syklistene prioritet. Det er gjort fysiske utforminger for å understreke 
dette, og dette gjør bilene oppmerksom på syklistene ved gatekryssene. Denne prioriteringen gjør 
at sykkelen kommer høyt opp i hierarkiet sammen med fotgjengerne. Bilen er den som har vikeplikt 
overfor syklistene og fotgjengerne som opererer i samme system. 
Figur 4. : illustrerer hierarkiet for Hans Broges gade etter transformeringen.
Bilde 4.4: Hans Broges gade etter transformeringen 
(Andrade et al., 2010).
35
ANALYSE
Bruk av materialer er et viktig virkemiddel også i dette eksempelet. Ulike materialer brukes for å un-
derstreke kryssingen mellom de ulike nettverkene, ved skilting, ved fartsdempende tiltak og ved 
estetiske og tekniske løsninger i gatebildet. Her ser en viktigheten av å identifisere disse konfliktpunk-
tene. Et konfliktpunkt trenger ikke nødvendigvis å forsøkes unngått. Det at de ulike systemene krysses 
på enkelte steder er med på å sette lys på at flere lag eksisterer sammen, og kan nok bidra til at alle 
trafikanter er mer observante overfor hverandre. Dersom disse punktene er utformet på måter som 
gjør det enkelt for alle å manøvrere i forhold til hverandre, som det er gjort eksempler på i dette caset, 
trenger ikke krysninger være så skremmende lengre. Likevel er det enkelte steder i prosjektet hvor en 
finner noen svakheter. Dette er punkt hvor kryssingen mellom syklister og motoriserte kjøretøy ikke 
er like sikker og steder hvor adkomsten til sykkelstien er problematisk utformet, slik at syklister velger 
å kjøre sammen med bilene. Dette er feil en kan lære av når Revheim-prosjektet skal utformes. Tilg-
jengelighet mellom forsted og bykjerne, er som i Aarhus, også en viktig faktor på Revheim. I tillegg er 
det viktig å prioritere og tilrettelegge for god fremkommelighet mellom lokale funksjoner for myke 
trafikanter. 
Bilde 4.5: Viser kryssutformingen fra prosjektet i Hans 
Broges gade (Andrade et al., 2010).
Figur 4.5: Plan over krysset i den nye løsningen. God 
fremkommelighet for sykler som skal rett frem, men 
vanskeligere å komme gjennom krysset fra sidegatene.
(Andrade et al., 2010).
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4.4  Case 3: København, Sykkel- og gangbro, bryggebro
Bakgrunn
København er Danmarks hovedstad og har 562 253 innbyggere (Statistikbanken, 2013). Undersøkelser 
gjort av Dansk Tekniske Universitet viser at 30 % av alle reiser i København er gjort på sykkel, 17 % 
til fots, 16 % med kollektivtransport og 30 % med bil. Kommunen har visjon om å bli verdens Eco-
metropol innen 2015 (Andrade et.al, 2010). Det vil si at København vil bli den hovedstaden i verden 
med det beste urbane miljøet, og vise et globalt lederskap innenfor det miljømessige feltet. 
For å bli den byen i verden som er best tilrettelagt for sykling har København kommune definert 3  
hovedmål som må oppnås innen 2050:
        1. Mer enn 50 % av befolkningen skal sykle til jobb eller skole.
        2. Syklisters syn på sikkerhet i trafikken skal forbedres.
        3. Andelen av skader i trafikken skal senkes til halvparten av tallet fra 2007.
I dag bruker 37 % av folk i København sykkel til jobb og skole. 51% av syklistene føler seg sikre når de 
sykler (år 2008) (København kommune, referert i Andrade et al., 2010).
The Bike Secretary koordinerer alle sykkelkampanjer utviklet av København kommune. Nettsiden 
www.ibikecph.dk er et forum for å debattere sykling i København. Syklister blir bedt om å rapportere 
alle problemer relatert til sykkelinfrastrukturer, og gi forslag til hvordan sykkelforholdene i København 
kan forbedres. I tillegg blir syklister oppfordret til å gi tilbakemeldinger for å bidra til prosjektet om å 
lage en sykkelruteplanlegger. Dette er en del av veien mot å bli verdens beste by å sykle i.
Prosjektet
Bryggebro er en del av Universitetetsruten, en av hov-
edkorridorene i Københavns nettverk for syklister og 
fotgjengere. Bryggebro forbedret tilgjengeligheten 
mellom to sider av Københavns havn. Prosjektet kom 
på 47 600 000 DKK. Broen ble også et landemerke i 
byen. Den er 190 meter lang og 6,5 meter bred. Broen 
er kun beregnet på fotgjengere og syklister. Disse er 
adskilt i to forskjellige filer. Utformingen av broen 
er enkel. For å unngå mest mulig friksjon på broen 
er det ikke installert noen form for urbane møbler, 
eller noe som gjør at folk skal kunne oppholde seg 
der. Det er plassert søppeldunker i begge endene av 
broen (Andrade et al., 2010).
Figur 4.6 : viser København kommunes størrelsesforhold
sammenlignet med resten av Danmark. 
Bilde 4.6(venstre) og 4.7(høyre) : Bryggebro
(Andrade et al., 2010).
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Identifisering av hierarki og CPC
Syklistene og fotgjengerne har i dette prosjektet en likeverdig plass i det trafikale hierarkiet, og det er 
lagt til rette for at syklister og fotgjengere ikke skal komme i konflikt med hverandre. 
Som nevnt er det ikke installert noen form for møbler på broen. Dette er et eksempel på hvordan en 
”ovenfra” har en strategi for hvordan adferden på broen skal være, og planlagt ut fra dette. Likevel har 
brukerne selv satt i gang en egen aktivitet på broen. Dette er med på å lage et sosialt CPC og kan 
rokke ved planleggerens strategi. Aktiviteten går ut på å feste hengelåser til rekkverket langs broen. På 
hengelåsene skrives det to navn, og skal symbolisere et sterkt forhold mellom to mennesker. Dette er 
kjent fra andre broer i Europa som for eksempel i Paris. Fenomenet oppstod trolig først i Kina. Her ser 
en hvordan Jensens teori om ”staging mobilities” spiller inn. Selv om det ikke var planlagt for dette, er 
brukerne med på å skape det offentlige rommet på sin måte, og utspiller det annerledes ”nedenfra” enn 
hva som var hensikten ”ovenfra”. Dette er forhold det er viktig å tenke på når en planlegger det offent-
lige rommet. En må vurdere hvor en ønsker friksjon og om det kan være muligheter for å skape dette, 
selv om dette ikke er noe det i utgangspunkteter er tilrettelagt for. Dette er forhold som kan spille inn 
på fremkommelighet og sikkerhet. 
På Bryggebro har det også oppstått konfliktpunkt i endene av broen. Til tross for et klart definert om-
råde for begge trafikantgruppene på overfarten, oppstår det konflikter i det de to trafikantgruppene 
skal av broen. Dette er et resultat av et design som ikke er godt nok gjennomtenkt og gjennomført. 
Dette skaper skumle situasjoner, fordi krummingen av broen gjør at syklistene som sykler av broen ofte 
har høy fart. Det gjør at det kan være vanskelig å manøvrere da en plutselig møter den andre trafikant-
gruppen, fotgjengerne. I det videre arbeid med prosjektet bør dette forbedres. Erfaringene sier at det 
er viktig at overgangene mellom to ulike områder er nøye gjennomtenkt og utført. Det nytter lite om et 
helt veistrekk er trafikksikkert dersom overgangene er farlige.
Figur 4.6 : viser København kommunes størrelsesforhold
sammenlignet med resten av Danmark. 
Figur 4.7: Illustrerer hierarkiet for Bryggebro.
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4.5 Case 4: Haren, Shared space, Rijksstraatweg
Bakgrunn
I Nederland er ”shared space” en del av konseptet ”duurzaam veilig” (bærekraftig sikkerhet). Konseptet 
går ut på at en designer infrastruktur som i seg selv er trafikksikker. I ”shared space” må bilister ta fullt 
hensyn til de andre trafikantene. Dette er antatt å lede til en sikrere og sosialt ansvarlig trafikk adferd 
(Andrade et al., 2010).
Haren er av de rikere kommunene i Groningen byregion, som er den største byen i den nordlige delen 
av Nederland. Haren implementerte og evaluerte ”shared space” i Rijksstraatweg i 2002. Denne gaten 
var hoved traséen gjennom byen og koblet Groningen med det sørlige Nederland. Etter ny parallell 
motorvei er blitt bygd, blir vegen brukt mer lokalt, og til en viss grad regionalt. Likevel er det den mest 
brukte veien i Haren (Andrade et al., 2010).
Prosjektet
Designet skulle gjøre Rijksstraatweg mer integrert 
i sentrum. For å få til dette skulle høydeforskjellene 
i profilet fjernes, veien skulle gjøres optisk smalere. 
Det ble installert gatemøbler og fartsgrensen ble re-
dusert fra 50 km/t til 30 km/t. I utformingen av gaten 
var det god kommunikasjon mellom befolkningen 
og de som skulle stå for utformingen.
Temaer for evalueringen av prosjektet var bruken av 
veien, innvirkningen på sikkerheten og brukernes 
opplevelse av ”shared space”.
Figur 4.8 : Viser Haren kommunes størrelsesforhold
sammenlignet med resten av Nederland. 
Bilde 4.8: Viser løsningen med “Shared space” i 
Rijksstraatweg (Andrade et al., 2010).
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Identifisering av hierarki og CPC
I utgangspunktet skulle bilene bruke hovedfilen i midten av gaten. Fotgjengerne skulle i hovedsak 
bruke sidefeltene, og syklister hadde ingen instrukser om hvilke felt de skulle bruke. Evalueringen viste 
at syklistenes bruk av både midten av gaten, og av fotgjengernes område, ga en uklar situasjon og økte 
oppfattelsen av usikkerhet. Basert på dette ble syklistenes område begrenset til feltet i midten sammen 
med bilene (Andrade et al., 2010).
Vedrørende bruken av ”shared space” ble det observert at myke trafikanter krysser gaten over alt. 
Mesteparten brukte en direkte rute til destinasjonen på andre siden av gaten, og fotgjengerfeltene ble 
ikke brukt, selv om de var like i nærheten. Bilene kjørte sakte og forventet kryssende fotgjengere. De 
ga prioriteten til fotgjengerne som brukte fotgjengerfeltene, og noen ganger til de som krysset andre 
steder. Det tilsier godt sosialt samspill. Bilene tok hensyn til syklistene foran, og holdt seg som regel bak 
dem, da det var liten mulighet for forbikjøring. Generelt gir bilister ingen prioritet til syklister som entrer 
fra sidegater, og syklister forventer ikke å bli prioritert heller. Materialbruken er med på å tydeliggjøre 
dette hierarkiet mellom hovedgater og sidegater. Undersøkelser viste at mengden av motoriserte 
kjøretøy på veien endret seg lite.
Her kan det identifiseres et hierarki hvor fotgjengeren troner øverst. Bilistene og syklistene deler område, 
og har en gjensidig forståelse av bruken av det. 
Å øke sikkerheten er hovedmålet med ”shared space”. Innvirkningen på sikkerheten er undersøkt ved å 
sammenligne antall ulykker og omkomne i periodene før og etter implementeringen av ”shared space”. I 
perioden før (1994-2001) var det årlige gjennomsnittlige tallet på ulykker på 11. Tallene varierte mellom 
6 og 14. I perioden etter ( 2003- 2007) var det årlige gjennomsnittlige tallet nede på 5, med variasjon 
fra 3 til 9. Det høyeste tallet var i året rett etter innføringen av ”shared space”. Dette kan tyde på at 
brukerne trenger litt tid på å venne seg til det nye systemet. Det har her vært en betydelig forbedring av 
sikkerheten. Nedgangen i antall omkomne var enda større. I perioden før var det årlige gjennomsnittlige 
antallet på omkomne på 2,5, med varierende tall fra 1 til 5. I perioden etter er det kun registrert 1 tilfelle 
av dødsulykke på 5 års perioden (Andrade et al., 2010).
En del av de som bodde i boligene i nærheten ble intervjuet på telefonen om deres mening relatert til 
redesignet av Rijksstraatweg. Basert på de endringene som var observert kunne respondentene melde 
om at mengden av trafikk var uforandret, men at brukerne tar mer hensyn til hverandre og at farten til 
motoriserte kjøretøy hadde sunket. I kontrast til de observerte statistikkene, følte respondentene en 
nedgang i sikkerhet, siden sykkelen kunne bruke hele området. Etter at reglene ble endret kan 
Figur 4.8 : Viser Haren kommunes størrelsesforhold
sammenlignet med resten av Nederland. 
Figur 4.9: Illustrerer hierarkiet for Rijksstraatweg.
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denne usikkerheten ha minket. Her oppstår en teknisk og en estetisk CPC som konsekvens av den 
tekniske utformingen og markeringer av profilet. ”Shared space” gjør konfliktpunktene mellom brukerne 
tryggere fordi trafikantene blir tvunget til å manøvrere i forhold til hverandre. Det øker varsomheten og 
gjør trafikantene bevisst på de andre brukerne. 
Sentrum i Haren ble bedre og mer attraktivt etter redesignet, og veien er ansett som å være mer integrert 
i bylivet. Dette er et estetisk og et sosialt CPC, hvor det sosiale livet mellom brukerne og den estetiske 
utformingen utfyller hverandre og gir gode kvaliteter til stedet. Før var veien sett på som en barriere, 
men etter implementeringen av ”shared space” har separasjonen blitt betydelig redusert. Dette er et av 
hovedmålene med ”shared space”. 
Konklusjonen er at ”shared space” viser stor bedring i trafikksikkerheten fordi ulike trafikanter må ta 
hensyn til hverandre, noe som bidrar til lavere fart blant bilistene. I tillegg bidrar ”shared space” til å 
fjerne veien som barriere. ”Shared space” bør brukes i områder som egner seg som tilholdssted og 
konseptet har større sjanse for å bli vellykket dersom forandring i kjøreadferd allerede er en del av den 
lokale trafikkulturen.  
4.6 Case 5: Sykkelruter , Tilburg og Den Haag
Bakgrunn
I Nederland ble det laget demonstrasjonsruter for å vurdere hvordan oppbyggingen av sykkelrutene 
burde være. Demonstrasjonsrutene skulle også være eksempler for andre kommuner. Det ble laget en i 
Tilburg, sør i Nederland, og en i Den Haag, vest i Nederland. Disse kommunene ble valgt fordi de hadde 
klare mål om å bedre sykkelforholdene, noe som var på linje med ambisjonene til regjeringen.For å få 
sykkelrutene på plass fortest mulig var det liten tid til forberedelser og design. Årsaken til at det skulle 
skje så fort var for å tidlig kunne stimulere de andre kommunene til å følge eksempelet (Andrade et al., 
2010).
Prosjektet i Tilburg
Tilburg er kjent for sin tekstilindustri. Etter hvert som 
byen økte i innbyggertall ble også de utenforliggende 
landsbyene inkludert i Tilburg området. Dette førte til 
at byen ble mer en byregion enn en monosentrisk by. 
Byen er, i 2012, den sjette største byen i Nederland, 
med 207 579 innbyggere (Tilburg kommune). Byen 
har en urban form som reflekterer en nokså nylig 
utvikling av urban status. Sykkelruten ble lagt på 
et strekk som koblet utsiden i vest og bysenteret i 
øst. På strekket er det delte sykkelfasiliteter. Profilet 
har stort sett toveis sykkelsti på den ene siden av 
hovedvegen. I sammenheng med sykkelruten ble 
smale gater i bysenteret redesignet med begrenset 
tilgang for biler. Prosjektet var også relatert til en 
del endringer i sirkulasjonen i bykjernen, som for 
eksempel endring av retning av enveiskjørte gater. 
Kryss ble redesignet til å gi prioritet til syklister på 
sykkelruten. Mye arbeid ble lagt i å vise kontinuitet av 
sykkelruten gjennom kryssene ved bruk av rødfarget 
vegdekke. Humper i veidekket ble brukt i kryssene 
for å senke hastighetene til bilene.
Figur 4.10 : viser Tilburg kommunes størrelsesforhold
sammenlignet med resten av Nederland. 
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Prosjektet i Den Haag
Den Haag er Nederlands tredje største by, med 500 
000 innbyggere (2011) (Centraal Bureau voor de 
Statistiek). Da arealene i Den Haag var fullt utnyttet, 
sank befolkningen i byområdet, mens økningen 
av befolkningen ble absorbert av de nærliggende 
kommunene (Andrade et al., 2010).
Demonstrasjonsruten i Den Haag skulle koble den 
sørvestlige delen av byen med den nørdøstlige. Den 
delen av sykkelruten som skulle gå gjennom sentrum 
i øst, møtte så mye motstand at den ble ikke godkjent 
før etter evalueringen av den planlagte ruten. Resten 
av ruten i øst ble, på grunn av motstanden avlyst helt. 
Derfor var det kun den delen som koblet Waldeck i 
sørvest med bysenteret i nordøstlig retning som ble 
evaluert. Sykkelruten ble stort sett  en ensidig, to 
retnings sykkelsti, med prioritering av sykkelruten 
i de fleste kryss. Generelt ble det utført de samme 
tiltakene som ved sykkelruten i Tilburg.
Identifisering av hierarki og CPC
Vurderingen av rutene i Tilburg og Den Haag er gjort samlet for enklest mulig å kunne sammenligne 
dem i drøftingen. 
Hierarkiet på gateprofilet i begge eksemplene er fordelt nokså likt blant trafikantene. Alle har sitt område 
å bevege seg på, med tilstrekkelig plass, uten store avbrytelser. Likevel gis det prioritet til syklistene i de 
fleste kryss, noe som setter bilisten på bunnen av hierarkiet. Gateprofilet er designet med stort fokus på 
sykkelruten og derfor troner sykkelen øverst i hierarkiet. 
En kan gjøre en objektiv og en subjektiv vurdering av trafikksikkerheten. Objektiv vurdering er basert 
på statistikk, tall over ulykker, personskader etc. Den subjektive vurderingen tar for seg erfaringer fra 
brukerne. Den bygger på mer kvalitative data, som sier noe om hvor trygg syklisten føler seg (Andrade 
et al., 2010). 
Undersøkelsene av redesignet i forskningsprosjektet viste færre ulykker hvor sykkel og motorisert 
kjøretøy var involvert. Imidlertid var det økning av ulykker med involvering av sykkel og sykkel, sykkel 
Figur 4.11 : viser Den Haag kommunes størrelsesforhold
sammenlignet med resten av Nederland. 
Figur 4.12: Illustrerer hierarkiet for sykkelrutene.
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og fotgjenger. Det var også økning i ulykker hvor bare enkeltsyklister var involvert. Grunnen til endringen 
i ulykkene er separeringen av syklister fra biltrafikken (Andrade et al., 2010).
Redesignet ga liten reduksjon i antall ulykker med personskade, noe som var skuffende og uventet for 
planleggerne. Det var med andre ord ingen positiv effekt av objektiv trafikksikkerhet. 
Dersom en legger til grunn brukerens syn på sykkelkvaliteten, den subjektive vurderingen, var det 
imidlertid positiv tilbakemelding. Hele 82 % var tilfreds med sykkelruten i Tilburg, og 62 % med ruten i 
Haag. Tilbakemeldingen var at brukeren oppfattet (!) trafikksikkerheten som forbedret, og at det var mer 
plass til sykkelen, grunnet separerte filer for sykler og motorkjøretøy. I Tilburg kommenterte brukerne 
at sykkelruten gjorde sentrum lettere tilgjengelig for syklister. De som var negative til sykkelruten i Den 
Haag nevnte at det var utilstrekkelig trafikksikkerhet og kalte ruten for farlig. De negative vurderingene 
i Tilburg var at sykkelruten skapte forstyrrelser for andre trafikanter. Brukerne av sykkelruten 
i Tilburg mente likevel at ruten hadde gitt dem flere trafikale fordeler enn ulemper. Det er påpekt i 
forskningsprosjektet at årsaken til forskjellen av brukernes tilfredshet i de to byene var forventningene. 
I Tilburg var det fokusert på å forbedre tilgjengeligheten, mens i Den Haag var fokuset trafikksikkerhet. 
Den mest slående forskjellen mellom de to rutene er den relativt større forbedringen av tilgjengelighet 
i Tilburg. Undersøkelsene viste at syklistene ville bruke ruten når den ga en direkte kobling mellom 
startsted og destinasjon (Andrade et al., 2010).
En sammenhengene sykkelrute og separering mellom trafikantene viste seg å være viktige forutsetninger. 
Dette er både tekniske og estetiske CPC. Det kan gjøres fysisk, i dimensjoneringen eller med bruk av 
lysregulering (teknisk), eller visuelt i form av materialbruk og symboler (estetisk). Det røde belegget på 
sykkelfeltene var en design faktor som ble verdsatt av brukerne.
Noen steder hvor det ikke var plass til å oppnå ønsket bredde, ble det gjort kompromisser. Dette var 
løsninger som å gjøre gaten smalere, og kun ha visuelt skille mellom trafikantene. Dette skapte dårlige 
forhold for alle trafikantene. En bedre løsning ville vært å gjøre disse strekningene om til boliggate, 
med begrenset tilgang for biltrafikk, og med blandet formål. Dette er likevel ikke ideelt for sykkelruter 
(Andrade et al., 2010).
Et CPC det ble satt fokus på var hvor fotgjengere krysset sykkelruten. Dette skjer uforventet flere steder 
på strekningen. Det er anbefalt å legge til 0,50 meter ekstra bredde på disse stedene for å gjøre det 
enklere å manøvrere (Andrade et al., 2010). Det er også viktig at fotgjengere kan se hvor og fra hvilken 
retning de kan forvente seg syklister. Fargen og markeringen av sykkelfeltet er med på å bidra til dette. 
I begge rutene ble utformingen av kryssene gjort for å ha en innvirkning på fart, manøvrering og 
interaksjon mellom de ulike trafikantene. Hovedmålet med utformingen var å senke farten på bilistene 
før de krysset sykkelruten, og i tillegg gjøre dem bevisste på syklistenes nærvær. Fartsdumper og 
innsnevring av vegen rett før kryss var tiltak som ble gjort for å oppnå dette. For å påvirke bilens bevegelse 
ble det også lagt brostein i enkelte områder. Siden brostein har innflytelse på kjørekomforten, var tanken 
at disse ville hindre bilene i å ta for krappe svinger ved kryssene. På denne måten ville bilistene treffe 
kryssende sykkeltrafikk i en riktigere vinkel. Brosteinen ble med hensikt lagt ujevnt. Likevel viste det seg 
i Tilburg at de stedene denne ujevnheten var for ekstrem virket tiltaket mot sin hensikt. Dersom den 
tvungne bevegelsen virket for komplisert eller ukomfortabel, hendte det at bilistene prøvde å unngå 
dette ved å kjøre inn på sykkelfeltet.
Brukerundersøkelsen viste at syklistene la lite merke til forskjellen mellom kryss med lysregulering og 
dem uten. Likevel var de fornøyde med at det var færre lyskryss på sykkelruten, fordi dette ga mindre 
forsinkelser. Dette viser viktigheten av å ha så direkte og effektive ruter som mulig.
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4.7 Case 6: Haarlem, Sykkelgate, Venkelstraat
Bakgrunn
Haarlem er en by og kommune som ligger vest i 
Nederland, 20 kilometer fra hovedstaden Amsterdam. 
Haarlem hadde i utgangen av 2012 en befolkning på 
153 123 innbyggere (Statline).
Prosjektet
En sykkelgate er en gate for mikset trafikk, sykler og 
biler. Syklene er hovedbrukeren og bilen er en gjest. 
Konseptet ble først brukt for noen tiår siden i noen 
tyske og nederlandske byer. Nylig har det i Neder-
land blitt et konsept som er ofte brukt. Tanken er 
at midten av gaten, markert med for eksempel rødt 
belegg, er for syklistene. Et lite tillegg, på hver side 
av sykkelgaten, kan dekkes med for eksempel bro-
stein. Denne skulderen brukes for at biler skal kunne 
komme forbi hverandre og bruke gaten. Ved bruk av 
dette konseptet er det viktig at det er lite biltrafikk, 
og betydelig mer syklister. Likevel kan det ikke være 
for mange syklister da dette vil redusere funksjonal-
iteten av gaten både for biler og sykler. Så dersom an-
tallet syklister overskrider 600 per time, bør ikke gat-
en være tilgjengelig for motorisert trafikk. Konseptet 
benyttes i boligstrøk hvor gaten er en del av hov-
edsykkelnettverket, og hvor det er kun lokaltrafikk.
 
I Haarlem ble det bygget en slik gate i Venkelstraat 
som er en gate som går gjennom et boligområde, 
og som er en del av sykkelruten til sentrum av byen. 
Dette ble den første sykkelgaten i Haarlem. 
Figur 4.13 : viser Haarlem kommunes størrelsesforhold
sammenlignet med resten av Nederland. 
Bilde 4.9:  Sykkelgaten i  Venskelstraat (Andrade et al., 
2010).
Figur 4.14: Illustrerer hierarkiet for sykkelvegen Venkelstraat.
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Identifisering av hierarki og CPC
Hierarkiet er bygget opp slik at gaten i hovedsak er beregnet på syklister og fotgjengere. Det ble også 
her gjort undersøkelser av konseptet gjennom spørreundersøkelser. Spørreskjema ble gitt til folk som 
bodde i Venkelstraat, eller i nærheten, og til elever og ansatte ved en Rudolf Steinerskole som ligger i 
enden av gaten. Resultatene viste at folk generelt var fornøyd med gaten, men også at det var en stor 
del som ikke visste hvordan gaten skulle brukes. Biler kjørte i midten som om det var de som hadde 
forkjørsrett, og syklistene vek for bilene. Ved hjelp av bedre skilting og markering av høyre og venstre 
side, ble dette forbedret i Haarlem. 
Caset fraviker i stor grad fra situasjonen på Revheimsveien, men kan brukes som eksempel på en løsning 
som kan benyttes i de lokale gatene gjennom boligstrøkene i den nye bydelen. Dette vil være en måte 
å illustrere det store fokuset som er satt på syklister og fotgjengere i prosjektet Madla-Revheim. Andre 
erfaringer som er nyttige å dra med seg videre fra dette caset er hvordan kommunikasjon gjennom 
skilting og tydelig oppmerking er avgjørende for at løsningene skal fungere optimalt. 
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4.8 Hva var konklusjonen fra casene?
Erfaringene fra casene viste at det var en rekke tiltak som kunne innføres for å øke andelen av syklister, 
og som bidrog til en større oppfattet sikkerhet i trafikken, både for gående og for syklistene. Tabellen 
under oppsummerer disse erfaringene og konklusjonene som kan trekkes ut fra hver av casene.
Case Erfaringer og konklusjoner
Løsningen bidrar til godt byliv.  Det er
likevel vist i oppgaven at det kreves tiltak for å 
unngå konikten mellom fotgjenger og syklist. 
Det var likevel tilfeller hvor syklistens adferd ikke 
samsvarer med utformingen. Prosjektet viser at 
gode løsninger ikke koste store summer. 
Separering mellom alle trakantgruppene viste å 
være en god løsning. Teknisk utforming og 
kontraster av materialer ble brukt for å 
gjøre brukerne bevisste på hvilke trakanter som 
ferdes sammen i systemet.  Fartsdempende tiltak 
før selve kryssingen viste seg å øke trakksikker-
heten. Utformingen av kryssløsningene resulterte 
likevel i farlige situasjoner for enkelte syklister.
Prosjektet viser viktigheten av å skille 
fotgjengere og syklister. Der hvor en ikke har tatt 
høyde for denne konikten skaper det farlige 
situasjoner for begge trakantgruppene. At 
anlegget er sammenhengene i overgangene er 
derfor viktig.  
I denne løsningen ser vi hvordan “shared space” 
sammen med motorisert trakk kan bidra til en 
mer hensynsfull adferd mellom trakantene. På 
denne måten er veien ikke lengre en barriere. 
Likevel har det også her vært viktig å ha visse 
restriksjoner mellom syklende og fotgjengere.
Prosjektet viser verdien av sammenhengende 
løsning for sykkelanlegg. Det pekes likevel på at 
ensrettede toveiskjørt sykkelfelt byr på farlige 
situasjoner for dem som sykler i “feil” kjøreretning.
Mest mulig direkte sykkelruter viser seg å være en 
avgjørende faktor for andelen syklister. 
Dette prosjektet bidrog med erfaringer med tanke 
på skilting, og kommunisering med brukerne. En 
slik løsning kan bare brukes i adkomstveier i 
boligområder, med rimelig høyt antall av syklister. 
Det må også være mindre motorisert trakk 
sammenlignet med antall syklister. 
Hierarki
1. “Shared space”, 
Vestergade Vest og 
Mageløs, Odense.
2. Sykkelveg, 
Hans Broges gade,  
Aarhus.
3. Gang- og sykkelbro,  
Bryggebro,
København.
4. “Shared space”, 
Rijksstraatweg, 
Haren.





Tabell  4.0: Tabellen oppsummerer hva vurderingene og erfaringene var fra hvert enkelt case. 

5.0  VALG AV LøSNING
Kapittelet presenterer visjonen for løsningen, og drøfter de ulike 
alternativene for tverrprofilløsning på Revheimsveien, med 




Visjonen kan sammenfattes ut fra kommuneplanens samlede hovedmål for Stavanger kommune, 
målene i planprogrammet for utbyggingen på Madla-Revheim og vegvesenets mål for veianlegget 
langs RV 509, Revheimsveien. 
Visjonen vil derfor være å skape et område som gir en ”god bydel å bo i”. En bydel med gode forhold for 
gående og syklende, godt kollektivtilbud, og hvor biltransport ikke dekker mer enn 50 % av lokaltrafik-
ken. Dette skal skje samtidig som en opprettholder veiens funksjon som hovedvei.
5.2 Dimensjoneringsgrupper/grunnlag
Under følger en utdypning av hvilke rolle de ulike nettverkene som skal samordnes langs Revheimsveien 
spiller. Videre belyses det i hvilken grad det bør tas hensyn til de ulike lagene i systemet for å møte 
visjonen på best mulig måte.
Gående
I følge Nasjonal gåstrategi er ”gående” et vidt begrep 
som inkluderer flere varianter av transportformen. 
Det er satt som et mål for regjeringen å øke andelen 
av reiser til fots. På Revheim vil i hovedsak økningen 
av gående være beboere som tilhører nabolaget, men 
også besøkende i sammenheng med næringen som er 
planlagt etablert i området. Dette er en viktig gruppe 
å dimensjonere for da det er et av målene for området 
at denne gruppen skal bidra til å holde lokaltransport 
med bil nede på 50 % (Planprogrammet, 2012). I tillegg 
er de med på å skape et urbant liv som en ønsker å 
oppnå i denne bydelen. Dersom en kan etablere byrom 
hvor folk ferdes og oppholder seg, har en også fått 
samlet ”øyner på gaten” (” eyes on the street”) som gjør 
at gatene både er og oppleves trygge (Jacobs, 1993). 
Det er også viktig for fotgjengernes komfort at det 
er plass til å gå, og at turene ikke oppstykkes og 
avbrytes av mange hindringer. Dette er en kvalitet 
som dessverre sjelden kan tilbys langs fortau, da 
gangområdets orden forstyrres av trafikkskilt, 
lysmaster, parkeringsautomater, tekniske kontrollskap 
eller tankeløs parkering av biler og sykler (Gehl, 2010). 
Det må settes større fokus på området for gående 
dersom dette skal bli en foretrukket fremkomstmåte 
og det er viktig å møte kravet om universell utforming. 
Dette vil gi visse føringer for bredde og systematisert 




For å møte målet om å få flere av trafikantene over 
på sykkel, og utvide rekkevidden som myk trafikant, 
blir det å tilrettelegge for sykkel en viktig faktor i valg 
av løsning for veianlegget langs Revheimsveien. 
Rv 509 som går gjennom området er utpekt som 
hovedsykkelrute i overordnet langsiktig plan for 
transportsystemet på Nord-Jæren. Trafikktellinger 
på området viser at store deler av de syklende er barn 
på vei til og fra skole. Det er beregnet en fremtidig 
sykkelandel på Revheimsveien, mellom Ragbakken 
og Bråde, som vil variere fra 122 til 192 syklister/time 
langs strekningen i de mest belastede tidene på 
døgnet (Forprosjektrapport, SVV, 2013). 
I en samlet sykkelstrategi er trafikksikkerhet et 
viktig element. Jan Gehl skriver i boken ”Byer for 
mennesker” (2010) at et vesentlig første trinn for 
å oppnå trafikksikkerhet er et sammenhengende 
sykkelnettverk som er beskyttet av kantstein 
eller parkerte biler. En annen betydelig faktor er 
sykkeltrafikkens samlede omfang. Jo flere som 
sykler, jo mer venner de andre trafikantene seg til å 
se etter syklistene og å ta hensyn til dem. Slik får det 
en positiv effekt når sykkeltrafikken blir en ”kritisk 
masse” (Gehl, 2010). 
Kollektivtrafikk
Revheimsveien er trase for fire bussruter,  rute 3, 9, 37 
og X76. Samlet har disse i rushtiden totalt har 26 av-
ganger i timen, i begge retninger. Da veien er utpekt 
som ”busway” i den langsiktige planen for trans-
portsystemet, innebærer dette at kollektivtrafikken 
skal ha full fremkommelighet. For å få til dette bør 
det bygges fire felt på riksvegen, to felt for biltrafikk 
og to felt for kollektivtrafikken (Forprosjektrapport, 
SVV, 2013). I følge bestemmelsene i kommunepla-
nen for Stavanger skal det på alle bussholdeplasser 
være plass til busskur på minimum 4,0 x 2,5 meter. 
I tillegg skal stoppestedene ivareta tilgjengelighet 
for alle brukergrupper, med utforming i henhold til 
krav om universell utforming. Det vil være særlig 
viktig å etablere gode løsninger.  Det bør gis høy 
prioritet til kollektivtransporten og forsinkelsen av 
kollektivtrafikken bør være så lav som mulig. Det er 
derfor nevnt at lysregulerte kryss og overganger vil 
være å foretrekke med tanke på fremkommelighet 




Rv 509 er i dag både en lokalvei og en hovedvei, 
og en viktig korridor for å koble Tananger/Sola 
med Stavanger sentrum. I følge trafikkprognosene 
vil forventet årsdøgntrafikk (ÅDT) i 2040 langs 
Revheimsveien være 22 000 i den østlige delen og 
29 000 i den vestlige delen. Det vil være viktig i den 
fremtidige planen at hovedveien opprettholdes 
gjennom området, og det kan derfor ikke drives en 
”antibil”-kultur her. Likevel er det et mål å få den 
noe redusert. Det er viktig å legge til rette for bil-
trafikk der det er nødvendig, men ha et rasjonelt 
forhold til hvilke prioriteringer som bør gjøres. 
”Det er ingen naturlov at den kjørende trafikken 
skal inn alle steder” (Gehl, 2010). 
Det vil også være nyttig å se på andre prosjekter i 
Stavangerregionen for å vurdere hvordan dette kan 
påvirke trafikksituasjonen langs Revheimsveien. 
Rv 510 Solasplitten er en ny veiforbindelse mellom 
Stavanger Lufthavn og E39 nord på Forus, hvor 
hensikten er å forbinde Stavanger lufthavn og Ris-
avika, med E39 kyststamveien.
I forbindelse med arbeidet for en ferjefri E39 
mellom Bergen og Stavanger, er utbyggingen av 
Eiganestunnelen startet. Tunnelen skal forbinde 
den delen av  E39, som i dag møter Madlaveien 
i en rundkjøring, med Smiene nord i Stavanger 
bydel. Dette skal avlaste lokalveinettet, og kan 
ha betydning for Revheimsveien, da to nevnte 
prosjektene sammen vil gi et bedre alternativ 
for  forbindelse mellom Risavika og E39 nord for 




Da det legges opp til høy bygningstetthet langs 
Revheimsveien vil bygningsstrukturen være 
avgjørende for miljøet i det urbane byrommet. 
Det er sagt at det vil være fasadestruktur ut mot 
Revheimsveien, og de høyeste byggene vil også 
være å finne her for å ta trafikkstøyen for de bak-
enforliggende boligområdene. 
Med en fasadestruktur langs hovedveien er det 
derfor viktig å fokusere på overgangene mellom 
bygg og gate. Det er hvor en går at en opplever 
bygningene sterkest og mest intenst. Her møtes 
livet inne og ute, dette er byens kanter. Steder med 
svake eller manglende kanter fungerer dårligere 
enn de byrommene hvor bylivet støtter seg mot 
en eller flere attraktive kanter. 
Det er ved første etasje at utvekslingspunktene 
mellom inne og ute finnes, og hvor muligheten 
for at livet på begge sidene sammen kan utspille 
livet i byen. Som gående langs gatene i byrom-
mene er fasadene av bygningene med på å skape 
opplevelsen langs ruten. Er kanten mot gaten i 
første etasje interessant, gjør dette gåturen mer 
meningsfull. Er derimot kanten hard og lukket 
blir ruten ensformig og lite interessant. Dette kan 
bidra til mindre andel gående ute på gaten (Gehl, 
2010).
Det er lagt opp til 1/3 nærings- og servicefunks-
joner i bydelen.  Flere av disse vil være konsentrert 
langs Revheimsveien, trolig gjennom mikset bruk 
av bygninger, hvor næringen vil være plassert i 
første etasje (Planprogrammet, 2012). Dette gir 
god mulighet for å skape myke kanter langs fasa-
den, noe som vil stimulere til liv i gatene. Dette vil 
igjen legge til rette for at næringen skal gå godt. 
Undersøkelser fra innkjøpsgater i København fra 
2003, viser gater med aktive og åpne fasader ga 
sju ganger høyere aktivitetsnivå enn gater med 
passive og lukkede fasader (Gehl, 2010).  
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Urbant byliv og nabolag
Da den nye bydelen på Madla -Revheim er som 
sagt planlagt med høy utnyttelse. Spesielt langs 
Revheimsveien er det viktig å se veien, gjennom 
området, som mer enn en rute mellom A og B. 
Veien bør være et sted for folk å møtes, og hvor 
det offentlige livet i byen utspiller seg.
I boken «Sustainable Urban Neighbourhood» av 
David Rudlin og Nickolas Falk (2009) forklares 
det hvordan gater er et sentralt organiseren-
de element i urbane områder. Gaten er en rute 
gjennom et område, men samtidig også et fok-
us for et lokalt samfunn. Disse ulike funksjon-
er er i etterkrigstidens planlegging blitt sett på 
som uforenelige og det har blitt ignorert at ulike 
funksjoner faktisk kan komplimentere hverandre, 
og dermed skape suksessfulle gaterom (Rudlin 
og Falk, 2009). På denne måten skaper en ikke 
bare et sted for de lokale beboerne, men gir også 
en grunn til å invitere fremmede inn for å dele 
opplevelsene. Derfor må gatene designes for å 
imøtekomme trafikk, men uten å skvise ut fotg-
jengere og bli urbane motorveier. Slik kan en be-
holde fremkommelighet for begge parter uten at 
bilen skal dominere (Rudlin og Falk, 2009). Noen 
av de samme ideene finner en også i boken ”Ur-
ban design, street and square” av Cliff Moughtin 
og Miquel Mertens (2003). I boken hevdes det at 
det er fort gjort å se gaten som en transportkor-
ridor og overse funksjonen den har som et sted. 
Forfatterne siterer også Jane Jacobs som sier at 
gatene og fortauene er offentlige steder og de 
viktigste organene i byen. Det er ofte gatene en 
tenker på dersom en skal tenke over hva en by 
er. Dersom gatene i byen er interessante, er byen 
sett på som interessant (Moughtin og Mertens, 
2003). Det er derfor viktig å forstå rollen en slik 
hovedgate spiller i et område. 
Dersom en skal ha stor tetthet langs Revheimsveien, 
må en se på gaten som beboernes nabolag. Det er 
her de har muligheten til å gå ut fra boligene sine 
og haitt sosiale liv. Derfor kan ikke et slikt potensi-
ale ignoreres i designet av veianlegget, og en må 
ikke forvise uteaktiviteter til trapperom, parkerings-




Etter å ha satt seg inn i viktigheten av de ulike lagene som skal fungere sammen i et byrom, kan en 
begynne å lage et hierarki for prioriteringer som gjør at samspillet mellom de ulike lag kan bidra til å nå 
visjonen for området. 
Først og fremst må hierarkiet ta hensyn til at alle trafikantgruppene spiller en viktig rolle på Revheim. 
Likevel må det tas høyde for at de myke trafikantene er en ”buffer” mellom det som gjør Revheimsveien 
til en korridor og det som gjør den til et urbant byrom. Tilgjengeligheten både til fartsåren og til funks-
jonene rundt er viktig for å gjøre det attraktivt å bevege seg både til fots og på sykkel. Da en ønsker 
å få flere av bilistene over på sykkelen, er det å gjøre det trygt og effektivt å ferdes som syklist en vik-
tig faktor i hierarkiet. Syklisten har en dynamisk rolle hvor han/hun skifter fra å være myk og sårbar i 
gruppe med fotgjengeren til å ønske god fremkommelighet og  bevege seg i et høyt tempo på nivå 
med motorisert trafikk. Derfor kan en for å ivareta sikkerheten for alle trafikantene, og for å øke syk-
kelandelen, plassere syklistene øverst i hierarkiet. Dette kan gjøres ved å gi syklistene prioritet i kryss-
ene og dedikere områder kun for dem. En kan også sette ekstra fokus på dem i trafikkbildet som et ledd 
i en strategi for å øke antall syklende. Fotgjengerne følger like bak syklistene i hierarkiet. Fotgjengerne 
må ha tilstrekkelig plass til å utfolde seg på fortauene, dette er med på å skape det urbane livet i gaten. 
Kollektivtransporten får også eget felt for å gjøre kollektivtilbudet attraktivt og foretrukket, og sikre 
god fremkommelighet med reduserte forsinkelser. Det vil som før være to felt for biltrafikken, men med 
god tilrettelegging for de andre transportformene vil likevel flyten være god for alle trafikantene. Og 
forhåpentligvis vil en ikke få en økning i andelen av bilister.
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5. 4 Alternativ A
 
I forprosjektrapporten finner vi denne løsningen:
3.5 m
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1.5 m
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Her har syklisten fått tildelt et sykkelfelt på utsiden av kollektivfeltene. Det er presisert at det i løsningen 
er lagt til rette for transportsyklister, og at barn og unge som sykler og som krever tryggere omgivelser 
skal henvises til gang/sykkelstien som er separert fra transportsyklistene og den øvrige trafikken med 
en rabatt. 
Transportforskerne Puscher, Komanoff og Shimek (1999) peker på ulike faktorer som vil være avgjørende 
for å bidra til økende bruk av sykkel i USA. Forskerne viser til erfaringer og gode eksempler fra Europeiske 
byer i land som Tyskland, Danmark og Nederland. Flere av faktorene som nevnes som suksesskriterier 
for økt sykkelbruk vil nok også være gjeldene for Norge og Stavanger. 
Pucher, Komanoff og Shimek (1999) peker på at å skille sykkelfeltet fra annen trafikk, er tiltak som er med 
på å bedre trafikksikkerheten på sykkelnettet. De sier det er viktig å ta hensyn til at enkelte personer 
med nedsatte funksjonsevner har vanskelig for å oppfatte trafikkbildet. Det samme har mindre barn. 
Syklister med manglende erfaringer, mangelfull dømmekraft, og uforutsette bevegelser egner seg ikke 
som syklister sammen med tungtrafikk. I Statens vegvesens Håndbok 017 for veg- og gateutforming 
(2008), finner vi under kapittel A.4 krav til at prinsippene om universell utforming skal legges til grunn 
ved utbygging og utbedring av veier og gater. Da burde ikke sykling, som Pucher, Komanoff og Shimek 
(1999) understreker, være forbeholdt dem som er spesielt opplært, godt trent og dristige. Det er 
imidlertid disse gruppene av syklende som sykkelfeltet for transportsyklister er tilrettelagt for. 
Marit Espedal, nasjonal sykkelkoordinator nevner i sitt portrett, i Vegvesenets avis ”Vegen og vi” (2013), 
at det jobbes for å få flere barn og unge til å bruke sykkel. Hun understreker at dette vil kunne redusere 
andelen av korte bilreiser, og at det har helsemessige og miljømessige fordeler. Det ville hjulpet mye 
om ”foreldrekjøringen” av barna til og fra skole og fritidsaktiviteter hadde blitt halvert. Dette er tydelige 
argumenter for å utvide spekteret av hvem det planlegges for, og at det kanskje er en smule trangsynt å 
sette dimensjoneringsgruppen til ”transportsyklister”. Spesielt fordi de syklende på Revheim i stor grad 
består av skolebarn, og har potensiale til å bestå av enda flere skolebarn. 
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I forprosjektet foreslås det at strekningen rundt skolen, fra Regimentsveien, bør endres for å gjøre det 
lettere for barn å bruke sykkelnettverket. Tellingene fra forprosjektet, viser at det er rundt skolen det er 
flest syklister i dag (Forprosjektet, SVV, 2013). Dette kolliderer litt med målet om et sammenhengende 
nettverk. Sammenhengende sykkelnettverk, er som vist til tidligere i oppgaven, en viktig forutsetning 
for å skape gode kvaliteter langs sykkelruten og bidrar til å unngå forvirringer. Det å ha en felles forståelse 
for hvordan sykkelnettverket er bygd opp er viktig for å gjøre trafikkbildet lett leselig for alle. Endringer 
og unntak fra regelen vil ikke bidra til å løfte sykkelkulturen. 
I forprosjektet er syklistene delt inn i to grupper, hvor den ene gruppen deler sitt område med fot-
gjengerne. Løsningen på profilet utnytter derfor ikke potensialet for  urbant liv i gaterommet langs 
Revheim. I samtlige casestudier i oppgaven er det identifisert en problematikk mellom gående og 
syklende. Dette fordi hastigheten de beveger seg i er forskjellig, noe som gjør manøvreringen mellom 
dem vanskelig. Det å da legge til rette for en felles gang- og sykkelsti vil derfor stride mot erfaringer det 
er vist til fra andre byer tidligere i oppgaven. 
Sykkelfeltet er i løsning A separert fra gatens ”kanter” med brede rabatter. Dette vil gjøre det vanskelig 
for syklistene å komme seg fra fortauene og ut på sykkelfeltet. Det kan føre til at begge gruppene av 
syklister, på enkelte strekninger, vil være nødt til å sykle på fortauet sammen med den saktegående 
fotgjengertrafikken. Dette skaper et uryddig bilde og et upresist hierarki mellom de myke trafikantene. 
Fotgjengeren blir gjerne den tapende parten i denne løsningen. Dette vil i så fall verken samsvare med 
visjonen eller hierarkiet satt for området.
Det er lagt opp til at kollektivtrafikken skal ha minst mulig forsinkelser i denne løsningen. Dette samsvarer 
med målet om et godt kollektivtilbud i bydelen, noe som kan være med å avlaste personbiltrafikken. 
De store bussene, som har større blindsoner enn personbiler, er veldig nært sykkelfeltet. Likevel er det i 
denne løsningen lagt opp til at det er de mest ”erfarne” syklistene som vil bruke sykkelfeltet. 
Dimensjoneringsklasse S6 for stamveg, med fartsgrense på 50 km/t, er en løsning som i hovedsak er 
tilrettelagt for motorisert trafikk. Ved dimensjonering av vei innenfor denne klassen, skal kryssing med 
fotgjengere og syklister skje ved planskilte løsninger. Med de kvalitetene som byrommet på Revheim 
har å by på, vil det være lite optimalt å krysse Revheimsveien i kulvert eller med bro. Dette fordi det 
neglisjerer det fotgjengerlivet som er en del av egenskapene i et byrom. I gateløsning er hovedregelen 
at kryssinger skal skje i plan. En av grunnene til det er at gående og syklende er svært følsomme for 
omveger både horisontalt og vertikalt (Statens vegvesen Håndbok 017, 2008).
Tilrettelegging for gående og syklende, og utformingen av nærmiljøet er det som skal ha høyest  prioritet 
langs Revheimsveien (Forprosjektet, SVV, 2013). Samtidig skal Rv 509 opprettholde sin primærfunksjon 
som en gjennomfartsrute. Det kan derfor være aktuelt å forme Rv 509 gjennom Revheim som en gate i 
stedet for stamvei. Dette vil oppfylle visjonen for området i større grad enn det en S6 vei vil gjøre. Store 
deler av Revheimsveien hvor det er høyest tetthet vil ha karakterene til en gate, med definert gaterom 




5. 5 Alternativ b
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Et alternativ for å gjøre profilet mer urbant, er å gjøre fortauet mer tilgjengelig i gaten. Dette kan 
gjøres ved å bygge fortau som ikke er separert fra kjørefeltet med store rabatter. Skillet mellom fortau 
og kjørefeltene er gjort med avvisende kantstein. Her er hensikten at alle syklister skal benytte seg 
av sykkelfeltet som kun er visuelt skilt fra de motoriserte kjøretøyene, og kollektivfeltet. Dette gjør at 
forholdene for fotgjengere og det urbane livet som grenser mot gaten er betydelig bedret. Likevel er 
det fortsatt et problem at ikke hovedløsningen for syklister er tilpasset alle brukerne. Det er som nevnt 
tidligere en stor risiko for enkelte syklister å ferdes så nære de motoriserte kjøretøyene. 
Tidligere i oppgaven pekes det på motsetningene mellom den målbare sikkerheten og brukerens 
subjektive oppfattede trygghet. Det er syklistens oppfattelse av trygghet som spiller størst rolle i valget 
av å bruke sykkel. Et notat angående Salhusvegen i Haugesund, fra Cowi og Statens vegvesen (2013) 
refererer til en undersøkelse gjort av masterstudent Tom André Alstadsæther (2012), vedrørende tiltak 
for økt sykkelandel i Haugesund. Resultatene fra undersøkelsen viser at sykkelanlegg som er godt adskilt 
fra biltrafikken er foretrukket blant de som sjelden eller aldri sykler. Den gruppen som sykler hyppig er 
mer positive til løsninger med sykkelfelt og ønsker anlegg som er adskilt fra fotgjengerne (Cowi og 
Statens vegvesen, 2013). 
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5. 6 Alternativ C
For å bedre forholdene for alle grupper av syklister på Revheim vil det være en løsning å fysisk skille 
sykkelfeltet fra den motoriserte trafikken. Dette kan gjøres ved en avvisende kantstein, eller med en 
form for smal rabatt, som gjør det vanskelig for biler å invadere syklistens område. Sykkelveien blir 
sikker for syklistene langs strekningen, samtidig som den også følger den direkte ruten slik som bilene. 
Sykkelløsningen vil da være attraktiv for alle brukergruppene. Adskilt fra både biltrafikk og fotgjengere 
vil sykkelfeltet ivareta sikkerheten for alle trafikantene. Samtidig vil det være viktig enkelte steder 
å ha ikke-avvisende kantstein mellom syklist og fotgjenger. Dette kan være steder langs ruten som 
har spesielle funksjoner, steder hvor det vil være stor sannsynlighet for at syklister vil trenge god 
tilgjengelighet mellom bygningene og sykkelvegen. På denne måten gjør en bylivet tilgjengelig for 
syklist og fotgjengere, og en benytter seg av denne ”bufferen” som syklisten er. Skal imidlertid avstanden 
mellom fotgjengere og syklister gjøres større uten å bruke rabatt, kan et område langs ytterkanten av 
fortauet benyttes som møbleringssone. Her kan det være sykkelparkering, trær, benker og søppelspann. 
“Møblene” må være strategisk plassert for å opprettholde tilgjengeligheten mellom syklist og gatens 
kanter (fasadene).  
Når det gjelder fordelingen av felt i gateprofilet blir det i denne løsningen gitt plass til alle trafikantene 
og brukergruppene. Begrepet transportsyklister viskes helt ut. Her skal hovedløsningen tilpasses alle 
syklister og fotgjengere. Løsningen for sykkel skal møte både de som vil raskt frem, og de som bruker 
sykkelen i lavere tempo. Det skal legges til rette for et fotgjengerliv langs fasadene. Dette vil gi et godt 
urbant nabolag for beboere, og et definert gaterom for lokale og besøkende. 
For alle fire brukergruppene vil 28 meter være en god veibredde, med midtdeler for å ha et ”opphold” 
i fotgjengeroverganger. Her er det benyttet de breddene for kjørefeltene som er brukt i forprosjektet. 
3,25 m er bredder som gjelder for en S6 vei, og kan reduseres til 3,0 m som er anbefalte bredder for 
gateprofil. Dersom det skulle bli trangt om plassen kan veiens bredde reduseres ved å fjerne midtdeler, 
og redusere antall filer. 
3.0 m
28.0 m
3.25 m 3.25 m 2.0 m 4.0 m3.25 m3.25 m2.0 m4.0 m
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5. 7 Alternativ D
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Som i forprosjektet er kollektivfeltet plassert lengst ut mot sykkelvegen i løsning C, og personbilene i 
midten. Dette samsvarer også med løsningen som er gjort videre i vestlig retning på Rv 509, mellom 
Bråde og Hafrsfjord bru, og oppfyller målet om sammenhengende nettverk for en bedre forståelse 
av trafikkbildet (Forprosjekt, SVV, 2010).  Et alternativ kan likevel være å plassere kollektivfeltene i 
midten. Denne løsningen er benyttet på fylkesvei (Fv) 44, gjennom Hillevåg, og er også foreslått i et av 
parallelloppdragene for Madla-Revheim.
Hovedforskjellen mellom disse løsningene er hvordan passasjerene av kollektivtransporten kommer 
seg til og fra holdeplassene. Ved løsning D må passasjerene krysse både kjørefeltet og sykkelfeltet for 
å komme seg til holdeplassen. Dersom holdeplassene i begge retninger ligger nært, som i Fv 44, vil 
passasjerene også måtte krysse kollektivfeltene, uten fotgjengerfelt for å komme seg til holdeplassen 
på motsatt side. En slik plassering av holdeplassene vil også gjøre at syklistene må forholde seg til 
kryssende fotgjengere som skal til begge holdeplassene. Løsning C, er en sikrere løsning for fotgjengere. 
Her trenger en ikke krysse kjørefeltene for å komme seg til holdeplassene. Dette er tryggere også med 
tanke på at det kan oppstå stressituasjoner rundt slike holdeplasser, hvor en er mer fokusert på å rekke 
bussen enn å holde øye med de øvrige trafikantene.
Uansett løsning vil passasjerer krysse sykkelveien. Det vil derfor være viktig å gi tilstrekkelig plass, og 
bruke kontraster i materialer på sykkelveien for å varsle syklister om den kryssende fotgjengertrafikken. 
Det kan utvikles et ”shared space” for fotgjengere og syklister på områdene rundt holdeplassene. Det 
som er viktig er at holdeplassene blir store nok til å romme ventende passasjerer, slik at syklistene ikke 
kommer i konflikt med dem. Det mest hensiktsmessige vil være å la sykkelveien gå rundt holdeplassen 
og ikke rett forbi. 
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Bilde 5.0 : Bildet er fra dagens situasjon på Revheim og illustrerer hvordan et 
CPC oppstår dersom holdeplassen er plassert bak sykkelstien. 

6.0  ANbEfALT LøSNING
Dette kapittelet omfatter fullstendig drøfting for den 
anbefalte løsningen, med vurdering av konfliktpunkt.
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Den anbefalte løsningen for tverrprofilet vil være løsning C, som møter alle trafikantenes behov i størst 
grad. Løsningen for profilet søker å opprettholde Revheimsveien som en transportåre, samtidig som 
det også skaper et sted for byliv og et urbant nabolag. Utformingen av gaten vil være med på å gi 
beboerne følelsen av en tilhørighet i området. Dette fordi fotgjengerlivet ikke lengre er et nettverk som 
blir lagt til vegløsningen for å oppfylle krav til anlegg for gående. Her er fotgjengeren vel så integrert 
i valg av løsning som den motoriserte trafikken. Med egne dedikerte områder til alle trafikantene blir 
trafikksikkerheten langs strekningen opprettholdt. Likevel får en konflikter i de punktene hvor det skjer 
en overlapping eller krysning mellom de ulike nettverkene. Disse punktene krever ekstra gjennomtenkte 
løsninger som ivaretar sikkerheten og opprettholder funksjonaliteten i og mellom nettverkene.
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Den anbefalte løsningen for tverrprofilet er hva de i sykkelhåndboken kaller for ”Dansk” løsning. Denne 
er ikke anbefalt av håndboken, på grunnlag av at det i denne løsningen har vært registrert en del 
ulykker knyttet til veikryss. Det å utforme sikre kryssløsninger vil være avgjørende for å kunne forsvare 
en slik løsning. Vegdirektoratet har gitt uttrykk for at en med rett skilting likevel kan bruke denne typen 
løsning. Det viktigste kriteriet på god skilting er at trafikantene gjøres oppmerksom på vikeplikten. En 
sykkelvei som er adskilt fra kjøreveien, er definert som egen vei og krever egen skilting. Dersom en ikke 
skilter spesielt har en slik sykkelvei vikeplikt for motorisert trafikk i kryss og annen kryssende veg. Dette 
gjelder ikke for sykkelfelt som anses som et kjørefelt (Notat, Cowi og Statens vegvesen, 2013). For å bedre 
kryssløsningene og møte visjonen satt i hierarkiet, må en gi syklister prioritet og fremkommelighet 
gjennom kryssene på en sikker måte. Dette er et viktig CPC, som det må utarbeides en god løsning for. 
Dette må være en løsning som ikke bryter med hierarkiet fra visjonen som gjenspeiles i profilet. 
Dersom en senker sykkelvegen rett før kryssene, og 
markerer godt med materialer og fartsdempende 
tiltak vil dette kunne bedres. Dette vil gjøre det 
tydelig at syklistene også eksisterer i trafikkbildet. 
Sykkelboks er en løsning som er mye brukt i 
lysregulerte kryss. Syklistene får et eget område 
foran den motoriserte trafikken, og dermed prioritet 
gjennom krysset ved grønt lys. Hovedpoenget 
med kollektivfeltene langs Rv 509 er at bussen skal 
unngå alle former for forsinkelser langs ruten. Det 
vil derfor være nødvendig at bussen kommer først 
frem i lyskryssene, noe som gjør det mer komplisert 
å lage en sykkelboks.
Lysregulering er en god og trygg måte å frakte 
syklister fra alle retninger gjennom kryss. Det 
er en teknisk løsning av en CPC. Dette var et av 
hovedproblemene i case 2, sykkelveien i Hans 
Broges gade. Løsningen fungerte for syklistene som 
skulle rett frem langs sykkelruten, men de som kom 
fra sidegatene fikk problemer da de skulle krysse 
kjørefeltene.
”Shared space” er påvist å være en god og sikker 
løsning de stedene hvor dette har blitt implementert. 
Konseptet har gang på gang motbevist skepsisen 
som har vært rettet mot denne typen løsning. Det er 
uttrykt i forprosjektet at en ønsker å unngå mange 
kryss langs Rv 509. Dette gjør at kryssene som 
planlegges langs Revheimsveien vil være i større 
skala, da de skal samle trafikk til alle adkomstveiene. 
I slike kryss kan det være mulig å bruke ”shared 
space” konseptet, et estetisk CPC, som vil være 
en stikk motsatt løsning fra det betydelig mer 
regulerte lyskrysset. Materialene og utjevning av 
alle avvisende kanter vil være nødvendig for å 
gjøre alle trafikantene bevisste på hverandre og 
bringe frem en hensynsfull adferd gjennom krysset. 
Eksempel fra et kryss i Poynton i England viser at
Bilde 6.0 : Bildet illustrerer hvordan konseptet med sykkelboks 
i lyskryss fungerer (Nrk). 
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”shared space” i kryss kan være en trafikksikker 
løsning. I Poynton flyter nemlig trafikken godt gjennom 
”shared space” krysset selv om veien har en ÅDT på 
26 000 biler (The Atlantic Cities, 2013.) Det vil som 
vist i dette eksempelet (se bilde 6.0) være nødvendig 
å gi noen veiledende føringer om  hvilke områder 
som er beregnet på hvem, for å styre trafikantene i 
riktig retning, men det vil ikke være noen form for 
øvrige reguleringer. En slik løsning kan også være 
med på jevne ut fremkommeligheten i de ulike 
tidsrommene på døgnet ved at en ikke behøver 
å vente på grønt lys dersom det er klar bane. 
Ulempen med ”shared space” løsningen vil være 
kollektivtrafikken. En ”shared space” løsning vil by 
på flere små forsinkelser langs ruten, da bussene 
ikke lengre har førsteprioritet gjennom kryssene. 
Det vil derfor måtte foretas nøye overveielse for 
hva og hvem det er viktigst å planlegge for, og om 
det må inngås kompromisser på vegne av enkelte 
trafikanter.
For å legge til rette for kollektivtrafikken er det 
valgt en løsning i profilet med fire kjørefelt. Dersom 
det hadde vært mer hensiktsmessig for buss å gå 
lengre inn i planområdet for dermed få med flere 
passasjerer, kunne antall felter for motorisert trafikk 
blitt redusert til to. Ved å ta bort kollektivtrafikken 
har en ikke lengre reisetiden til kollektivtrafikken å 
ta hensyn til. Dette hadde gjort det mulig å innføre 
løsningen med ”shared space” i kryssene langs 
Revheimsveien. 
Oppgaven må likevel forholde seg til rammene som 
ble satt for problemstillingen i begynnelsen, og da 
var ikke det å fjerne noen av trafikantgruppene et 
alternativ. Opprettholdelse av kollektivtrafikken 
langs Revheimsveien var en forutsetning, og 
tilrettelegging for et godt kollektivsystem er med 
på å møte visjonen for området. Derfor vil det være 
nødvendig å ta med denne gruppen av trafikanter i 
den endelige løsningen. En annen grunn til at dette 
er viktig, er at tilrettelegging for kollektivtrafikken 
og eget kollektivfelt er et satsingsområde. Derfor 
må en sette sammen en veiledende løsning for alle 
trafikantgruppene (syklister, fotgjengere, kollektiv 
og bilister) som kan implementeres i lignende 
situasjoner i regionen. 
Ut fra vurderingen som er gjort vil den sikreste 
kryssløsning for dette profilet være en løsning med 
lysregulering, hvor syklistene og kollektivtrafikken 
langs Rv 509 får prioritet. Tiltak i form av 
fartsredusering, og kontraster i material og farge, 
for å gjøre trafikantene bevisste på hverandre, vil 
være med på å forsterke funksjonen av krysset. 
Bilde 6.1 : Bildet viser hvordan det er en viss styring med 
materialene i “Shared space” løsningen i Poynton.
(The Atlantic Cities) 
Bilde 6.2 : Planen for “Shared space” løsningen i Poynton. 
Løsningen er bygget opp av to rundkjøringer, hvor kun 
materialene gir uttrykk for kjørebevegelse og hierarki mellom 
brukerne (Hamilton-Baillie Associates). 
Bilde 6.3:  Signalanlegg utstyrt med klokke som viser hvor 
mange sekunder det er igjen før det blir grønt lys, gjør det 
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Etter å ha vurdert de ulike behovene for hver av trafikantgruppene (fotgjengere, syklister, kollektiv- 
trafikk og biltrafikk), og satt dem i et hierarki, ble det formet fire alternativer for en tverrprofilløsning 
for Revheimsveien. Erfaringene hentet fra forskningsprosjektet fra Aalborg Universitet (Andrade et al., 
2010), og veiledning fra Statens vegvesens håndbøker la grunnlaget for en vurdering av de ulike alterna-
tivene. I den valgte løsningen er det i stor grad valgt å skille de ulike transportformene fra hverandre. 
Dette er gjort ved å gi dedikerte områder til alle trafikantgruppene. Løsningen legger også godt til 
rette for et urbant liv langs transportåren. Valget av løsning reflekterer visjonen for oppgaven som var: 
(1) å skape et område som gir en ”god bydel å bo i”, (2) å skape en bydel med gode forhold for gående 
og syklende, godt kollektivtilbud, og hvor biltransport ikke dekker mer enn 50 % av lokaltrafikken, og 
(3) at de to første punktene i visjonen skulle innfris samtidig som veiens funksjon som hovedvei kunne 
opprettholdes.
Det er for tidlig å si om den skisserte løsningen kan bidra til å holde andelen av biltransport nede på 
50 %. Det er imidlertid konkludert med at den skisserte løsningen vil legge forholdene godt til rette for 
alternative transportformer.
Den skisserte løsningen bygger som nevnt på erfaringer fra utforming av tverrprofil i byer i Danmark og 
Nederland, selv om disse løsningene ikke alltid er i tråd med anbefalingen i sykkelhåndboken (2003).
Med grunnlag i teorien om CPC er de ulike lagene i alle casene plukket fra hverandre for å identifisere 
verdien av de enkelte lag og den påvirkningen de har på hverandre. På denne måten ble erfaringene 
fra Danmark og Nederland brukt til å forsterke funksjonaliteten av de ulike nettverkene som opererer 
sammen på Revheim. Dette resulterte i en løsning som vil bedre forholdene for myke trafikanter i urbane 
byrom.
CPC verktøyet gir muligheten for å skreddersy en løsning for de ulike trafikantgruppene på Revheimsveien. 
Slik velger en ikke bare en generell løsning, men bygger løsningen på etablerte prinsipper, samtidig 
som den legger til rette for de ulike brukergrupper og nettverk som opererer i samme system. Dette er 
med på å forme kvalitetene for området.




Stavanger er en av landets rikeste byer og innbyggernes gjennomsnittsinntekter er blant de høyeste 
i Norge.  Dette gjør at de fleste har råd til å bruke bilen i de fleste sammenhenger.  I følge Pucher, 
Komanoff og Shimek (1999) er høye inntekter blant beboerne i en by eller region en faktor som holder 
sykkelandelen nede. Forslag til tiltak som vil kunne minke bruken av bil er økt bensinavgift og veiavgift. 
Et annet forslag er å redusere tilgangen på parkeringsplasser. Slike tiltak diskuteres også i Stavanger, og 
er sammen med rushtidsavgift skissert som mulige løsninger. Sykkelkoordinator, Marit Espeland sier 
at dette vil gjøre det vanskeligere å bruke bilen.” (…)Men før en gjør det må en ha et godt tilbud for 
syklende på plass. Det er slik sykkelbyene i utlandet har lykkes- og en del av sykkelbyene her er på god 
vei” (Vegen og vi, nr. 3, mars 2013). 
Fra de ulike eksemplene fra analysen (Andrade et al., 2010) i oppgaven ser vi at det finnes måter å be-
grense bilbruken på, som samtidig øker sykkelandelen gjennom et fullverdig sykkelnettverk. ”Shared 
space” er et konsept som både begrenser forholdene for bilen samtidig som det fremmer gode sykkel-
forhold. Det eksemplene fra byer i Danmark og Nederland også pekte på var at det ikke kan forventes 
endring i trafikkatferd over natten. Likevel kan en gradvis tilvenning og endring i holdninger og kultur, 
over tid, gi gevinst både i økende andel av syklister og gående, redusert antall ulykker, og et bedre so-
sialt og urbant liv. På denne måten er urban design sammen med transportplanlegging med på å skape 
det offentlige og tilgjengelige rom, ”public domain”. Dette kan skje samtidig som det legges vekt på 
fremkommelighet og mobilitet.
Som vist i casestudiet av sykkelrutene i Den Haag og Tilburg har forventningene til prosjektet stor på-
virkning på vurderingen av resultatet. Det kan derfor konkluderes med at det er viktig å kommunisere 
godt med brukerne, og gjøre det tydelig gjennom gode kampanjer hva en legger til rette for i prosjek-
tene.
Erfaringene fra prosjektet om ”shared space” i Vestergade Vest og Mageløs, kan brukes til å gi et eksem-
pel på hvordan en kan gjøre mindre tiltak som ikke trenger koste mye penger. Her gjordes enkle grep 
som førte til betydelig endring i gatelivet og byrommet, og skapte et ”public domain”.
Dersom det hadde vært mulig ville befaring til byene hvor eksemplene er hentet fra vært nyttig for op-
pgaven. Dette ville gitt mulighet for egen vurdering og analyse, og en bedre forståelse av gaterommet. 
En slik befaring ville imidlertid vært både mer økonomisk ressurskrevende og mer tidkrevende enn det 
som ligger innfor rammen av en masteroppgave. Dataene som er innhentet i forskningsprosjektet fra 
Aalborg Universitet (Andrade et al., 2010) er derfor de det er valgt å vise til når erfaringer fra andre land 
og byer ble vurdert.
Det er satt både regionale og nasjonale mål som sier at en skal øke andelen av myke trafikanter. Den 
anbefalte løsningen er ikke det endelige svaret for å nå disse målene. Det må en større grad av samord-
net transportplanlegging til for kunne tilby et fullverdig sykkelnettverk. Gehl (2010) nevner at kollek-
tivtrafikken må være med å supplere sykkelnettverket. Et kollektivsystem som er tilrettelagt for å bringe 
med seg sykkel vil være avgjørende for å oppnå en større rekkevidde av sykkelbruk (Gehl, 2010). Køben-
havn er et godt eksempel på en by hvor det tilrettelegges for dette. Her er det gratis å medbringe sykkel 
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